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1. PRESENTACIÓN 
 
El primer ferrocarril que operó en Colombia fue el Transoceánico de Panamá, construido 
a mediados del siglo XIX con una alta participación de capital extranjero. A partir de ese 
momento, la red férrea se expandió rápidamente, alcanzando 236 Km. en 1885, 875 Km. 
en 1910 y 2700 Km. en 1930. En 1954, el transporte férreo fue nacionalizado y se creó la 
Empresa Ferrocarriles Nacionales de Colombia, adscrita al Ministerio de Obras Públicas 
y Transporte. En 1961, se inauguró el Ferrocarril del Atlántico (762 Km.), logrando la 
integración de líneas construidas anteriormente. Así mismo, se logró unir las ciudades 
más importantes con los puertos de Buenaventura y Santa Marta. 
 
En 1974, los ferrocarriles en Colombia alcanzaron el volumen más alto de movilización. 
A partir de ese año, el sector inició un fuerte declive que se hizo evidente con la aguda 
crisis financiera de los Ferrocarriles Nacionales, ocasionando un déficit considerable y 
creciente. 
 
En 1988, el Gobierno decidió reestructurar el modelo existente, asumiendo los costos 
relacionados con la rehabilitación de la red férrea básica. Por medio de la Ley 21 de 
1988 se inició el proceso de liquidación de los Ferrocarriles Nacionales, para darle paso 
a un esquema de economía mixta de operación del sistema. 
 
Así, la reestructuración del modelo férreo colombiano condujo al surgimiento de la 
Empresa Colombiana de Vías Férreas –Ferrovías–, quien es actualmente la encargada 
de realizar las gestiones de mantenimiento, mejoramiento, rehabilitación, extensión, 
modernización, explotación, dirección y administración de la red férrea nacional, bien sea 
con recursos propios, de la Nación o mediante el sistema de concesiones. 
 
Una nueva estrategia para la modernización de la red férrea fue establecida por el 
CONPES en su documento 2776 de 1995, con justificación legal en la Ley 336 de 1996, 
en la cual se permitía entregar en concesión la rehabilitación, conservación y operación 
de la infraestructura férrea. Así, se iniciaron las estructuraciones técnicas, legales y 
financieras de las concesiones férreas, y se abrieron los procesos licitatorios que fueron 
adjudicados en 1998 (Red férrea del Pacífico) y en 1999 (Red férrea del Atlántico).  
 
Desde el 03 de Marzo de 2000, FERROVÍAS entregó mediante contrato de Concesión, 
los trabajos de Rehabilitación, Conservación y Operación de la Concesión Férrea del 
Atlántico a la Empresa Ferrocarriles del Norte de Colombia, FENOCO S.A. 
 
FENOCO S.A., en virtud de los trabajos que debe adelantar, contrató con el 
CONSORCIO FERROATLANTICO, las labores de rehabilitación y Conservación de la 
red férrea. 
 
La Concesión está comprendida por 1.500 Km. de vía férrea, que van desde Bogotá 
hasta el Puerto de Santa Marta, con los ramales Bogotá-Belencito, Bogotá-Lenguazaque 
y Grecia-Envigado. 
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La vía férrea se rehabilitará para el transporte de carga, durante el tiempo de la 
Concesión, treinta (30) años. 
 
Los trabajos a ejecutar por el concesionario son: 
 
- Rehabilitación: consiste en mejorar las condiciones de la vía, de tal forma que se 
garantice una operación segura de los trenes. 
 
- Conservación o Mantenimiento: consiste en la ejecución de trabajos necesarios para 
mantener la vía en la fase de operación y después de los trabajos de rehabilitación. 
 
1.1  DESCRIPCIÓN DEL PROYECTO 
1.1.1  Localización.  Colombia tiene actualmente 3.140 kilómetros de vías férreas 
activas y con posibilidades de rehabilitación, de los cuales 1.784 km pertenecen a red 
activa comercialmente. Las líneas activas corresponden a los tramos Bogotá-Santa 
Marta (969 km), Bogotá-Belencito (262 km) y Grecia-Medellín (187 km) en la red del 
Atlántico; y a Buenaventura-Buga (236 km) en la red del Pacífico. 
 
Como parte de las estrategias fundamentales para recuperar el modo férreo en 
Colombia, se implementó un esquema de concesión para la rehabilitación, 
mantenimiento y operación de la red férrea del país, mediante el cual se asignaron dos 
concesiones, correspondientes a las redes Atlántica y Pacífica. En la actualidad ya fue 
entregada la totalidad de la infraestructura a los concesionarios y se están iniciando las 
labores de rehabilitación, las cuales deben durar cinco años. Los concesionarios serán 
los encargados de mantener y operar esta infraestructura, y lo harán hasta la 
culminación de los respectivos períodos de concesión, una vez cumplidos los 30 años 
desde el inicio de las mismas.  
 
La Red férrea del Pacífico cuenta con un total de 499 km. Durante la estructuración de la 
concesión se estableció que, debido al estado de la infraestructura y la baja demanda 
comercial, la Nación debería realizar un aporte al concesionario para la rehabilitación del 
corredor. Para dar paso a la recuperación de la red férrea, la Nación aprobó vigencias 
futuras por 120 millones de dólares destinadas para tal fin. 
 
Por su parte, la Red férrea del Atlántico cuenta con 1484 km. De forma similar a la Red 
férrea del Pacífico, la Nación aportará US$80 millones para su rehabilitación.  
 
Las dos concesiones tienen una duración de 30 años y comprenden la rehabilitación, 
conservación, mantenimiento y operación de la infraestructura que les fue entregada, sin 
que esta última opción impida la operación de terceros por la misma red. 
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1.1.2 Marco Jurídico 
1.1.2.1. Disposiciones Generales.   
Artículo 28. Las vías férreas comprenden las obras necesarias para su tendido, tales 
como terracerías, túneles, puentes, alcantarillas, viaductos y, en su caso, subestaciones 
eléctricas. 
Las vías férreas deberán contar con las señales y centros de control de tráfico 
necesarios para su segura y eficiente operación. 
 
Artículo 29. El derecho de vía será determinado por la Secretaría atendiendo a las 
condiciones de la topografía de la región, a la geometría de la vía y, en su caso, al 
proceso de construcción que se llevará a cabo, en el entendido que deberá comprender 
una franja de terreno de por lo menos quince metros de cada lado de la vía férrea, 
medidos a partir del eje horizontal de la misma, entendiéndose por éste la parte media 
del escantillón de vía. Únicamente en casos debidamente justificados, se podrá autorizar 
que sean menos de quince metros. 
 
Tratándose de vías férreas que cuenten con doble vía o laderos, el derecho de vía se 
determinará a partir del eje de la vía del extremo que corresponda. En caso de patios, la 
Secretaría determinará la franja de terreno que constituirá el derecho de vía, atendiendo 
a las características y necesidades de cada caso. 
 
En todo caso, el derecho de vía deberá garantizar una operación segura y eficiente. 
 
Artículo 30. Para cualquier obra o instalación que pretenda realizarse en el derecho de 
vía se requerirá de permiso o autorización de la Secretaría en los términos de lo 
dispuesto por los artículos 15 y 34 de la Ley, respectivamente, aun cuando la vía general 
de comunicación ferroviaria correspondiente se encuentre concesionada. 
Se exceptúa de lo dispuesto en el párrafo anterior las obras e instalaciones a que se 
refieren las fracciones II a IV del artículo 15 de la Ley que realicen los propios 
concesionarios en los términos de la concesión respectiva. 
 
Artículo 31. Los concesionarios no deberán acumular materiales ni construir edificios, 
plataformas o cualquier otra estructura que a juicio de la Secretaría impida o pueda 
impedir la prestación segura de los servicios ferroviarios. 
 
Los concesionarios deberán dar aviso inmediato a la Secretaría y demás autoridades 
competentes de las invasiones que se realicen al derecho de vía. 
 
Artículo 32. Los centros de control de tráfico contarán con las instalaciones, equipo y 
sistemas operativos necesarios para regular en forma segura y eficiente el despacho de 
trenes, su recorrido y la ocupación de tramos de vía, así como con sistemas informativos 
que permitan dar seguimiento a los embarques y conocer su ubicación, en los términos 
que lo permita el sistema de control de tráfico de trenes con que cuente el concesionario. 
 
Artículo 33. Los centros de control de tráfico deberán organizarse de tal modo que 
permitan el intercambio de información de manera expedita entre concesionarios, así 
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como el análisis de la utilización de su equipo e instalaciones ferroviarias para la 
eficiente explotación de éstos. 
 
Artículo 34. Los servicios de telecomunicaciones y sistemas podrán prestarse a través de 
una red privada que opere el propio concesionario o permisionario, o mediante la 
contratación con terceros autorizados. Para tal efecto, se deberán observar las 
disposiciones aplicables en la materia. 
 
Artículo 35. Las señales comprenden las placas, anuncios o cualquier tipo de instalación 
en el derecho de vía para indicar algo o para regular la marcha de los trenes, así como, 
en su caso, los sistemas para operarlas. 
1.1.2.2.  Construcción y Reconstrucción.   
Artículo 36. La construcción o reconstrucción de vías férreas deberá llevarse a cabo con 
apego al proyecto ejecutivo previamente aprobado por la Secretaría  de obras y 
conforme a la Ley, este Reglamento y demás disposiciones aplicables. 
 
El concesionario dará aviso a la Secretaría de la terminación de la obra, dentro de los 
quince días naturales siguientes a dicha conclusión. 
 
Se exceptúa de lo dispuesto en el presente artículo la realización de trabajos de urgencia 
y de mantenimiento, en cuyo caso se estará a lo que establece este Reglamento. 
 
Artículo 37. El proyecto ejecutivo deberá contener, cuando menos, la ubicación de los 
inmuebles en los que se construirá la obra y el régimen jurídico de los mismos; la 
descripción y planos del proyecto; las características y condiciones generales de 
operación; el programa de obra e inversión y, en su caso, las condiciones de mercado, 
así como cualquier otro documento o información relacionada que la Secretaría requiera. 
 
La documentación e información a que se refiere el párrafo anterior deberá presentarse 
de conformidad con el instructivo que al efecto expida la Secretaría. 
 
La Secretaría resolverá lo conducente dentro de los noventa días naturales siguientes a 
que se presente e integre debidamente el proyecto ejecutivo, siempre que, en su caso, el 
título de concesión respectivo no establezca un plazo distinto.  
 
Artículo 38. Para efectos de lo dispuesto en el segundo párrafo del artículo 27 de la Ley, 
se consideran trabajos menores de construcción, entre otros, los siguientes: 
 
I.  Obras de arte, tales como túneles, alcantarillas y puentes con claros menores a 15.0 
metros; 
II.  Obras de rehabilitación de las vías férreas; 
III.  Espuelas y laderos con pendientes hasta de 1%; 
IV.  Básculas, y 
V.  Las demás que, en su caso, determine la Secretaría. 
 
Los concesionarios deberán informar a la Secretaría con 15 día naturales de anticipación 
a la iniciación de las obras menores que pretendan llevar a cabo, la ubicación y 
 7
características generales de las mismas. En caso de que dichas obras deban realizarse 
con motivo de una urgencia, el informe correspondiente deberán proporcionarlo dentro 
de los 10 días naturales siguientes al inicio de los trabajos respectivos. 
 
Artículo 39. El concesionario será el único responsable de la realización de la obra, su 
costo, operación, de los daños y perjuicios que por la misma se causen a terceros en su 
persona o en sus bienes, así como de los actos de su personal y de terceros con quien 
contrate para tal efecto. 
 
Artículo 40. El concesionario deberá designar en la construcción de vías férreas a un 
responsable de obra, quien tendrá la capacidad y experiencia necesaria para llevar a 
cabo dicha función y contar con facultades suficientes para obligarle. 
Artículo 41. En caso de que las construcciones o reconstrucciones no cumplan con lo 
dispuesto en el artículo 36 de este Reglamento, la Secretaría podrá ordenar al 
concesionario o permisionario la modificación, demolición y, en su caso, la 
reconstrucción de la obra respectiva, las cuales serán a cargo y por cuenta de estos 
últimos.   
1.1.2.3  Conservación y Mantenimiento. 
Artículo 42. Los concesionarios deberán conservar y mantener la vía general de 
comunicación ferroviaria en buen estado para que brinde seguridad y eficiencia en el 
servicio a que esté destinada, para lo cual deberán establecer, cuando menos, lo 
siguiente: 
 
I. Reglas generales de conservación y mantenimiento de las vías férreas, de las señales 
y, en su caso, de las instalaciones y sistemas de telecomunicaciones correspondientes; 
II. Periodicidad mínima de las inspecciones de los bienes señalados en la fracción 
anterior; 
III. Formatos de los reportes de las inspecciones, y 
IV.    Funciones y responsabilidades del personal encargado de la conservación y 
mantenimiento. 
 
En todo caso, deberán sujetarse a las Normas aplicables en la materia. 
 
Artículo 43. Los concesionarios deberán contar en todo momento con el personal 
calificado para realizar la inspección de las vías férreas, de las señales, y de las 
instalaciones y sistemas de telecomunicaciones. 
 
Artículo 44. De cada inspección que se realice se elaborará un reporte en el que se 
especifique los fines de la inspección, los resultados y el nombre y firma del responsable. 
 
Los concesionarios deberán conservar registros de dichos reportes por lo menos dos 
años a partir de la fecha en que se realice la inspección y mantenerlos a disposición de 
la Secretaría para efectos de verificación. En caso de que se adopten medidas 
correctivas, dicho plazo correrá a partir de que éstas se efectúen. 
 
Artículo 45. Para garantizar la seguridad y eficiencia en la prestación del servicio 
ferroviario, los concesionarios deberán adoptar en forma inmediata las medidas 
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correctivas necesarias, cuando se detecten defectos en las vías férreas, las señales y de 
las instalaciones y sistemas de telecomunicaciones. Dichas medidas deberán: 
 
I. En caso de riesgo, disponer la interrupción total o parcial de la operación del servicio, y 
cuando la interrupción se prolongue por veinticuatro horas o más, se dará aviso 
inmediato de ello a la Secretaría; 
II. Restablecer el servicio a la brevedad posible, y 
III. Siempre que no se ponga en riesgo la seguridad de la operación, operar de acuerdo 
con las restricciones que establezca el inspector o cualquier otra persona calificada para 
ello, atendiendo a las circunstancias del caso. 
 
Se deberá elaborar un reporte en el que se especifiquen los trabajos realizados para 
restablecer la seguridad, la fecha de inicio y terminación de los mismos, así como el 
nombre y firma de los responsables. 
Artículo 46. En caso de desastres naturales, disturbios sociales, amenazas, accidentes o 
cualquier otro hecho o acto que ponga o pueda poner en riesgo la seguridad de la vía 
general de comunicación o de la operación ferroviaria, los concesionarios deberán 
realizar tan pronto como sea posible, inspecciones especiales. 
 
Artículo 47. En la ejecución de los trabajos necesarios para la conservación y 
mantenimiento de las vías férreas, las señales, instalaciones y sistemas de 
telecomunicaciones, y los centros de control de tráfico, el concesionario garantizará la 
continuidad en la prestación de los servicios, mediante la adaptación provisional de 
áreas e instalaciones alternas a las afectadas y la coordinación entre los diferentes 
usuarios de los servicios ferroviarios. 
 
1.1.2.4. Accesos, cruzamientos, instalaciones marginales y obras en el derecho a 
vía y zonas marginales. 
Artículo 48. La construcción y reconstrucción de los accesos, cruzamientos e 
instalaciones marginales y la realización de las obras a que se refiere el artículo 34 de la 
Ley, deberán sujetarse, en lo conducente, a lo dispuesto por el capítulo II de este título. 
 
Acceso es la obra o instalación que conecta una vía férrea con otra vía de comunicación 
para permitir la entrada y salida de personas o vehículos. 
 
Cruzamiento es la obra a nivel, subterránea o elevada que atraviesa una vía férrea. 
Instalación marginal es la edificación o mecanismo a un lado de la vía férrea, en el 
derecho de vía, para auxiliar en la conservación o mantenimiento de la misma o en la 
prestación de los servicios ferroviarios. 
 
El proyecto ejecutivo correspondiente deberá contemplar los requisitos técnicos que se 
establezcan en este Reglamento y demás disposiciones aplicables. 
 
Artículo 49. Los permisionarios y autorizados estarán obligados a: 
 
I. Mantener en buen estado las obras e instalaciones correspondientes, así como 
adoptar las medidas que garanticen la seguridad de aquéllas, y 
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II.     Desocupar, en su caso, el derecho de vía de que se trate en los términos que se 
establezcan en el permiso o autorización respectiva, sin costo alguno para la Secretaría. 
 
Artículo 50. Los cruzamientos de las vías férreas por otras vías o por otras obras, podrán 
llevarse a cabo mediante pasos superiores, inferiores o a nivel, previa aprobación de la 
Secretaría, en el entendido de que los cruzamientos a nivel en las zonas urbanas 
únicamente se autorizarán cuando las condiciones de seguridad, económicas y sociales 
lo permitan. 
 
En todo caso, los cruzamientos deberán contar con las señales necesarias para eliminar 
riesgos y prevenir accidentes, las cuales estarán a cargo del permisionario que cruce a la 
vía férrea ya establecida. 
 
Artículo 51. Tratándose de cruzamientos de paso superior, la altura de los mismos en 
ningún caso podrá ser inferior a 7.5 metros de altura contados a partir de la superficie del 
hongo del riel, ni a una distancia menor de 3.5 metros de ancho contados a partir del eje 
horizontal de la vía. 
 
Artículo 52. Tratándose de instalaciones marginales, éstas deberán construirse a una 
distancia de por lo menos 3.5 metros medidos a partir del eje horizontal de la vía. La 
Secretaría podrá autorizar una distancia menor a la antes señalada, cuando se acredite 
ante ésta que no se afecta la vía férrea o la seguridad en la operación de la misma. 
 
Artículo 53. Los anuncios publicitarios no podrán instalarse en lugares que obstruyan 
cualquier tipo de señal de operación o precaución en la vía férrea, o que pongan en 
riesgo la segura y eficiente operación de la misma. 
 
Artículo 54. Para la construcción de espuelas, el interesado deberá celebrar previamente 
con el concesionario un convenio en el que se establezcan los términos y condiciones 
técnicas y económicas correspondientes. 
 
En caso de que no lleguen a un acuerdo respecto de dichos términos y condiciones, las 
partes podrán solicitar la intervención de la Secretaría, misma que resolverá lo 
conducente conforme al procedimiento establecido en los artículos 112 y 113 del 
presente Reglamento. 
 
Los concesionarios deberán registrar ante la Secretaría dentro de los 30 días naturales 
siguientes a la firma del contrato respectivo, las espuelas que se construyan en su vía 
férrea. El escrito correspondiente deberá acompañar un croquis con medidas y 
colindancias en el que se delimite la ubicación del predio, así como los generales del 
conectante. 
 
Artículo 55. La espuela deberá reunir las condiciones técnicas que para vías férreas se 
requieran según el tipo de carga que se pretenda transportar a través de la misma y el 
tráfico estimado, en los términos de este Reglamento y demás disposiciones aplicables. 
 
Las personas que lleven a cabo la construcción de espuelas, deberán ser propietarios de 
los predios respectivos o contar con autorización para su aprovechamiento, así como 
con la autorización de las autoridades competentes sobre el uso del suelo. 
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Los gastos en que se incurran para la construcción de espuelas, así como aquéllos 
erogados para su conservación y mantenimiento, correrán a cargo del conectante, salvo 
pacto en contrario. 
 
Artículo 56. Los interesados en obtener la autorización para establecer obras o industrias 
que requieran el empleo de explosivos dentro de los 100 metros del límite del derecho de 
vía, deberán presentar solicitud por escrito a la Secretaría, a la cual deberán acompañar, 
cuando menos, la siguiente información:  
 
I.  Características de la obra o la industria que requiera el empleo de explosivos; 
II.  Características de los elementos químicos o de cualquier otra naturaleza, que 
componen los explosivos; 
III.  Descripción de los efectos físicos y ambientales que produce su explosión; 
IV.  En su caso, modos y procedimientos para la utilización de los explosivos; 
V.  Condiciones de almacenamiento de los explosivos, así como medidas de seguridad; 
VI.  Croquis con medidas y colindancias en el que se especifiquen con precisión los 
lugares de utilización o almacenaje de explosivos, así como la distancia respecto de la 
vía general de comunicación ferroviaria, y 
VII.  Copia del permiso que al efecto otorgue la Secretaría de la Defensa Nacional. 
 
La Secretaría, a fin de contar con elementos suficientes, podrá solicitar información 
adicional al interesado y resolverá lo conducente dentro de los 30 días hábiles siguientes 
a que la solicitud se encuentre debidamente integrada. 
 
La Secretaría notificará la resolución correspondiente al interesado, a más tardar, dentro 
de los 10 días hábiles siguientes a que se venza el citado plazo de 30 días. 
 
Artículo 57. Para el otorgamiento de la autorización a que se alude en el artículo anterior, 
la Secretaría podrá requerir al interesado que adopte medidas de seguridad específicas 
o, en su caso, que entregue una guía de las medidas que deben adoptarse en caso de 
emergencia. 
 
1.1.3  Generalidades sobre la vía férrea.  La vía férrea es un camino sobre el cual 
transitan vehículos cuyas ruedas son de acero. 
 
El objetivo principal de esta vía es permitir el paso de los trenes con grandes volúmenes 
de carga a grandes distancias con un buen margen de seguridad y aun menor costo.  
Además proporcionar un desplazamiento de trenes de  pasajeros con un excelente 
confort y seguridad. 
 
El funcionamiento es sencillo, el riel sirve de guía a la rueda y esta a su vez tiene una 
pestaña para evitar salirse de la vía. 
 
Las partes constitutivas de una vía se pueden clasificar en forma general en dos partes: 
infraestructura y superestructura. 
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1.1.3.1 Infraestructura 
 
1.1.3.1.1 Plataforma o banca.  Capa constituida por el terreno natural, y tiene diferentes 
formas según el relieve del terreno. Para la construcción se utiliza un declive del 5% para 
facilitar su escurrimiento. 
 
1.1.3.1.2  Drenajes.  Un drenaje es toda obra que permita la evacuación rápida  de 
aguas sin que le ocurran daños a la vía los drenajes mas comunes en la vía son las 
cunetas, alcantarillas, box coulvert y filtros. 
 
1.1.3.1.3.  Piquetes. Fragmento de riel o columna metálica que sirve de referencia 
topográfica, alineación y nivelación para la vía 
 
1.1.3.1.4.  Postes kilométricos. Son postes metálicos o en concreto cuya función es 
indicar el kilometraje de la vía.  Estos se colocan cada 250mts. 
1.1.3.2  Superestructura 
 
1.1.3.2.1 Sub-balasto. Constituye la sub-base y conforma un colchón que permite el 
secamiento del balasto por eliminación de agua. Tiene por objeto repartir la presión 
sobre la plataforma y a veces impedir el ascenso de arcillas presentes en la plataforma. 
 
El espesor normal de la sub-base será normalmente de unos 20cm o de las dimensiones 
que las condiciones del suelo determinen. Está conformada por materiales finos como 
arena y grava de río.  
    
1.1.3.2.2  Balasto. Capa inmediatamente superior a la sub-base o sub-balasto, y que en 
conjunto con esta tienen las siguientes funciones: repartir sobre la plataforma la cargan 
transmitida por las traviesas, conservar la alineación de la vía, proteger la plataforma 
contra la humedad y conservar las traviesas en ambiente sano. 
 
Por lo general el espesor de la capa de balasto estará entre 15cm y 20cm. Con tamaños 
de 21/2”  a 1/2”. 
 
1.1.3.2.3  Traviesas. El objeto de las traviesas  es transmitir el peso o esfuerzo al 
balasto, servir de base a los rieles y mantenerlos al ancho de trocha respectiva. Las 
traviesas pueden ser de madera, de concreto o metálicas. 
 
Las traviesas van perpendiculares a los rieles y sus dimensiones pueden variar según el 
sitio de colocación y la función que valla a cumplir. Las traviesas normales tienen: 2mts 
de largo, 24cm de ancho y 16cm de alto. Las de puentes tienen por lo general 2.5mts de 
largo, 20cm de ancho y 25cm de alto. En cambiavias la longitud oscila entre 2mts y 4mts 
de acuerdo a las necesidades de la obra. 
 
1.1.3.2.4  Rieles.  Los rieles son barras metálicas cuya función es soportar las cargas y 
pesos rodantes y guiar las ruedas de los vehículos o trenes. 
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Por su composición química esencialmente  hierro (99%) y carbono y silicio (1%) 
adquiere características de ser un material elástico y al mismo tiempo resistente para 
evitar que se desformen fácilmente con el peso que soportan. Los rieles se ubican 
encima de las traviesas sobre las placas de asiento, con una inclinación de 1/20 respecto 
al eje de la vía, esta inclinación permite establecer pleno contacto entre las ruedas y el 
plano de rodadura de los rieles. 
 
Normalmente se usan dos calibres de rieles ASCE-7540 y ARA-A-90. La diferencia entre 
estos dos calibres de rieles es el peso por metro lineal y las dimensiones de su perfil. El 
primero pesa 75 libras por metro lineal y el segundo pesa 90libras por metro lineal y por 
esto el perfil ARA-A-90 es mas grande y brinda mejores condiciones de resistencia y 
durabilidad. 
 
1.1.3.2.5  Fijaciones. Las fijaciones son elementos que sirven para unir el riel a la 
traviesa .existen dos tipos de fijaciones: elásticas e inelásticas. La diferencia entre estas 
es que las primeras pueden absorber parcialmente los esfuerzos de los rieles a la 
traviesa mientras que las inelásticas solo fijan el riel a la traviesa. Son fijaciones los clips, 
tirafondos, y pernos. 
 
 
1.1.3.2.6  Juntas. Las juntas son uniones que se hacen a los rieles para dar continuidad 
a la vía y anular los esfuerzos de la dilatación producida por la temperatura. En la vía 
encontramos por lo general  dos tipos de juntas: juntas de dilatación y juntas deslizantes. 
 
Las juntas de dilatación las encontramos en vías unidas por eclisas. Las eclisas son 
placas  de metal perforadas que se usan para unir dos rieles contiguos, perforando el 
alma del riel y ajustándose a ellos con pernos. 
 
Las juntas deslizantes están por lo general antes y después de los puentes y cambiavias. 
Su función es proteger estos elementos contra los esfuerzos longitudinales transmitidos 
por los vehículos y la temperatura 
 
1.1.3.2.7  Placas de asiento. Son elementos que tienen por objeto, brindar al riel mayor 
superficie de apoyo, protegiendo la traviesa y proporcionando a los rieles la inclinación 
adecuada. las placas de asiento para traviesas de madera son metálicas y tienen 
agujeros para fijarla a la traviesa a través de pernos. Las placas de asiento para 
traviesas de concreto son de lupolen y su función es únicamente evitar el contacto 
directo de la traviesa con el riel. 
 
1.1.3.2.8  Cambiavias. Es un aparato de vía cuya función es cambiar el tren hacia una 
vía distinta a la vía en que viene circulando para evitar choques o congruencias de 
trenes en el mismo punto. Estas operaciones se realizan en las estaciones, sitio en el 
cual se encuentran los cambiavias.     
1.2.  ACTIVIDADES DESARROLLADAS EN LA PRÁCTICA PROFECIONAL 
Las actividades que se exponen a continuación fueron desarrolladas en la red férrea del 
atlántico en el tramo la loma – Santamarta. En todas estas actividades llevo a cabo un 
control de calidad, esta fue mi función como practicante y todo el resumen esta descrito 
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desde esa óptica. El control de calidad es una especie de interventoría interna del 
consorcio, que busca que todas las actividades se realicen cumpliendo con todos los 
estándares de calidad que garanticen funcionamiento, estabilidad y durabilidad de las 
obras. Para esto el personal de control de calidad realiza inspecciones sobre cada una 
de los elementos y obras que se encuentren o realicen en la vía. 
 
Las inspecciones y/o ensayos consisten en la observación, por medios apropiados, de 
las características de un producto o proceso y en la comparación posterior con los 
objetivos fijados en las especificaciones aplicables, tanto para materiales, equipos y 
procesos constructivos como para los productos resultantes de estos procesos. A tal 
efecto se podrán utilizar las inspecciones, ensayos y pruebas realizadas por un tercero 
siempre que el responsable del proceso tenga evidencia de los resultados de los mismos 
y los métodos de control empleados sean los adecuados. 
 
El Programa de Puntos de Inspección (P.P.I.) define para cada elemento el tipo de 
inspección o ensayo a realizar y fija agentes, momentos y criterios de aceptación / 
rechazo a emplear.  Cada P.P.I.  (Ficha Técnica de Control de Calidad) puede ser 
modificado según las necesidades de la obra y de la experiencia obtenida de su 
aplicación. 
 
Cuando se genere un rechazo en la actividad realizada, genera una No-Conformidad.  
Las no-conformidades de importancia significativa, y cuyo tratamiento no se conozca de 
antemano, serán registradas en el “Informe de seguimiento de no-conformidades”, donde 
se señalará, cuando proceda, el tratamiento propuesto o realizado.  Por el contrario, 
cuando una no-conformidad sea de resolución inmediata o preestablecida no generará 
documento alguno, dejando constancia en el mismo registro o ficha de inspección de que 
se ha resuelto el problema, y llevando un control de casos ocurridos para detectar 
posibles repeticiones. (Anexo fichas técnicas de las actividades). 
        
Para facilidad y mejor comprensión de este resumen se ha dividido en tres tipos de 
actividades: actividades de vías, recepción de suministros y obras civiles. 
 
Actividades de vías. 
 
Estas son las actividades desarrolladas que son mas especificas de las vías férreas y 
que incluso solo se aplican a este tipo de vías. Las actividades de vía donde he llevado 
control de calidad dentro de la empresa son las siguientes: 
 
- Cambio de rieles 
- Cambio de traviesas 
- Corrección de trocha 
- Construcción de trinchos 
- Ejecución de soldaduras 
- Engrase de curvas  
- Inversión y permuta de carriles 
- Liberación de tensiones 
- Limpieza de obras de drenaje  
- Mantenimiento de juntas deslizantes 
- Mantenimiento de engrasadores 
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- Mantenimiento de pasos a nivel 
- Montaje de cambiavias 
- Nivelación con maquinaria ligera  
- Nivelación con maquinaria pesada  
- Perfilado manual de banqueta  
- Perfilado mecánico de balasto 
- Revisión de cambiavías 
 
Recepción de suministros. 
 
Todos los suministros de materiales, elementos y aparatos de vía que sean adquiridos 
por el consorcio ferroatlantico deben ser inspeccionados por el personal de control de 
calidad. Los resultados de esta inspección se reportan en una ficha de control de calidad 
(en caso de que esta exista) o por medio de un reporte escrito. Las actividades de 
recepción de suministro donde he llevado control de calidad dentro de la empresa son 
las siguientes: 
 
- Inspección de cambiavias   
- Inspección de clips 
- Inspección de placas de de lupolen  
- Inspección de rieles  
- Inspección de traviesas  
 
 
Obras civiles 
 
- Construcción de alcantarillas  
- Construcción de cunetas 
- Construcción de filtros 
- Construcción de obra de protección de estribo de pte don jaca 
- Construcción de obra de protección de  manzanares 
- Instalación de piquetes 
 
1.2.1.  Actividades de Vía  
 
1.2.1.1  Cambio de rieles. Esta actividad consiste en colocar un cupón  de  riel o  un riel  
completo en reemplazo de otro cupón de riel o riel completo  en mal estado. 
 
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento de los  siguientes  requisitos de control de calidad: 
 
- El desgaste en  la cara  vertical e interior  del hongo del riel sea menor de 17mm. 
 
- Verificar que la cala en las juntas de dilatación de carriles esté entre 6 y 10mm por lo 
general. Esta  cala depende de la temperatura, la región y la longitud del riel. 
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- Verificar la colocación y el estado de todas las sujeciones del riel reemplazado. 
 
- Se verificaran el apretado de todas  las  piezas de  sujeción  con  una llave  torco 
métrica ( tirafondos 18N*m, clips a tope). 
 
La verificación de estos requisitos se registran en unas  fichas  de  control calidad 
diseñadas previamente por Ferroatlantico (ver anexo n ficha PI-05). 
 
Aparte de verificar el cumplimiento de los requisito  de  control  de calidad especificados 
en la ficha de esta actividad, también  se tiene que hacer siempre que se realice un 
cambio de rieles, un examen general del riel que  se va a cambiar y a colocar. 
 
Este examen que se hace visual y auditivamente se realiza fijándose en las soldaduras, 
en los  extremos de las barras , las  uniones del alma  con el patín y la cabeza del riel y 
la superficie  de  rodadura,  empleando  para ello un espejo, un martillo, un calibre  pie 
de rey , una regla y un calibrador para soldaduras o galgas 
           
El espejo y el martillo se utilizan para determinar fisuras en  el riel. para  el  examen de 
fisuras se utilizará un  martillo de  0.5Kg que se dejará caer de poca altura sobre la 
cabeza del riel partiendo  desde el  extremo dando los primeros  golpes  y  los  siguientes  
a  separaciones  de 10cm .si el  riel no presenta defectos debe producir un sonido claro y 
el martillo  rebota varias veces regularmente  con  amplitud  decreciente  cuando  este  
tiene  algún defecto el sonido no es claro y el martillo no rebota. 
 
Para detectar fisuras en sitio visualmente difíciles de inspeccionar  como la unión del 
alma con la cabeza del riel se usa un espejo. 
 
Cuando hay soldadura  en el riel determinaran si estas están demasiado, altas, 
hundidas, reducen o amplían mucho la trocha para esto se utilizan las galgas y la regla. 
La inspección y  normativa   para  las  soldaduras  la describiré cuando hable de la 
ejecución de soldaduras. 
 
Los defectos que pueden determinar la no utilización  de  un  riel   son  los siguientes:  
                         
- La desaparición de un fragmento de metal en la superficie de rodadura que tenga mas 
de 40mm de largo y una profundidad de 10mm. 
 
- Fisuras visibles; pandeos o torceduras que no puedan corregirse con el curvador . 
 
- Rieles de 75lbs/yda cuya altura total sea menor de 111mm y rieles de 90lbs/yda cuya 
altura total sea menor de 131mm. 
 
- Rieles de 75lbs/yda cuyo ancho de superficie de rodadura sea menor de 45mm y 
rieles de 90lbs/yda cuyo ancho de superficie de rodadura sea menor de 48mm . 
 
- En caso de que la juntas de carril no queden a escuadra una enfrente de la otra ,el 
traslapo mínimo entre ellas debe ser 9mts. 
 
- Rieles cuyo espesor de alma sea menor de 10mm. 
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- Rieles que presenten patinamientos (desgaste por frenado del tren). 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y el cambio de rieles de segundo uso es una actividad 
propia de esta. También guarda relación directa con la asignatura de ferrocarriles en 
donde se explican práctica y teóricamente todos los componentes, elementos y 
funcionamiento de la vía férrea. 
 
1.2.1.2  Cambio de traviesas. Esta actividad consiste en cambiar las traviesas en mal 
estado por traviesas nuevas. Para esto se descarna o se saca el balasto entre la  
traviesa que se va a cambiar y la traviesa de al lado se quitan las sujeciones y se empuja 
la traviesa al espacio de donde se saco el balasto y se hala hacia fuera. Una vez 
realizado este procedimiento se quita el balasto de debajo de la traviesa que se acaba 
de sacar y se coloca la nueva poniendo primero las sujeciones fijándola al riel y luego 
metiendo el balasto debajo de esta hasta que se nivele totalmente la vía en ese punto. 
  
Cuando hay que cambian muchas traviesas de manera sucesiva y hay trafico constante 
en la vía no se pueden cambiar mas de dos traviesas sucesivas al mismo tiempo (para 
evitar hundimientos). Para poder cambiar más de dos traviesas al mismo tiempo deben 
estar separadas como mínimo por cuatro traviesas. 
 
Las especificaciones de diseño y funcionales de una traviesa de concreto presforzado 
son las siguientes: 
 
Tabla 1. Características principales de la vía del proyecto 
ELEMENTOS DE DISEÑO VALORES 
CARGA POR EJE 18.20 TON. 
178 KN 
TROCHA 914mm 
RADIO MÍNIMO 75 m 
PENDIENTE MÁXIMA 2.8 % 
PERALTE MÁXIMO 90mm 
RIEL ARA-A-90 y/o ASCE-7540 
ESPACIAMIENTO TRAVIESAS 60cm y 50cm en puentes 
INCLINACIÓN DE LOS RIELES 1:20 
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Tabla 2. Especificaciones funcionales para las traviesas de concreto pretenzado 
CARACTERÍSTICAS VALORES 
DIMENSIONES: 
- Longitud Mínima. 
- Longitud Máxima. 
- Ancho de la Superficie de la Base 
- Ancho Máximo. 
- Altura Máxima. 
- Altura Mínima. 
- Altura Mínima en el Asiento del Riel 
 
1.90 m 
1.95 m 
0.22 a 0.28m 
0.28 m 
0.23 
0.18 
0.21 
PESO MÍNIMO:  
- Sin Incluir Elementos de Fijación. 
 
2,16 KN 
200  KG 
HORMIGÓN 
Resistencia a compresión a 28 dias 
500Kg/cm2 
7000psi 
- Espaciamiento. 0.60m 
 
Función del practicante en la actividad 
  
Verificar el cumplimiento de los  siguientes  requisitos de control de calidad: 
 
- La distancia entre ejes de traviesas sucesivas debe ser 60cm ± 3cm . 
 
- Los tornillos a 18N*m o clips a tope con una tolerancia del 5  de tirafondos o clips 
defectuosos. 
 
- La nivelación longitudinal para velocidades ≥ 50km/h la diferencia entre el eje del   
piquete y el hongo del riel  puede variar entre de ± 10mm y para velocidades ≤ de 
50km/h puede variar entre ± 12mm. 
 
- La nivelación transversal para velocidades ≥ 50km/h el peralte de la vía  puede variar 
entre de ± 4mm y para velocidades ≤ de 50km/h puede variar entre ± 6mm. 
 
- El ancho de la vía en ningún no deberá superar los 917mm de ancho. 
- No deberán presentarse grietas en traviesas de concreto y en traviesas de madera  
las gritas no podrán superar los 4mm de ancho y 25mm de largo. la longitud de la 
traviesa debe estar entre 1.90mts y 1.95mts. 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y el cambio de traviesas   es una actividad propia de 
esta. También guarda relación directa con la asignatura de ferrocarriles en donde se 
explican práctica y teóricamente todos los componentes, elementos y funcionamiento de 
la vía férrea. 
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La verificación de estos requisitos se registran en unas  fichas  de  control calidad 
diseñadas previamente por Ferroatlantico (ver anexo A; ficha PI-16A). 
 
1.2.1.3  Corrección de trocha. Esta actividad consiste en corregir el ancho de la vía 
siempre y cuando este sea incorrecto o no se encuentre dentro del rango tolerancia. 
 
Función del practicante en la actividad 
  
Verificar el cumplimiento de los  siguientes requisitos de control de calidad: 
 
- Se verificara el ancho de trocha traviesa a traviesa antes y después de corregidas .En 
caso de ser necesario se utilizaran calzos para garantizar  conservación de la trocha. 
El ancho de la trocha deberá ser 914mm  con ± 2mm de tolerancia. 
- El desgaste del carril no será superior a 8mm en altura y el desgaste en la cabeza del 
riel no será superior  a 6mm medidos sobre una cara de este a 15mm por debajo de la 
superficie de rodadura. 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y la corrección de trocha   es una actividad propia de 
esta. También guarda relación directa con la asignatura de ferrocarriles en donde se 
explican práctica y teóricamente todos los componentes, elementos y funcionamiento de 
la vía férrea. 
 
1.2.1.4  Construcción de pantallas guarda-balastro. Siempre que el balasto de la 
banqueta se este deslizando hacia los lados dejando esta sin la cantidad de material y 
geometría inadecuada es necesario construir una pantalla guarda-balasto o trincho. La 
perdida o deslizamiento de balasto en la banqueta puede darse por paso de de 
personas, paso de animales, taludes muy altos etc. Una pantalla guarda balasto es una 
especie de trinchera colocada paralela y a un lado de la vía construida  en traviesas no 
reutilizables apoyadas en rieles hincados y se parados según la longitud de la traviesa. 
 
Función del practicante en la actividad  
 
Verificar el cumplimiento de los  siguientes requisitos de control de calidad: 
 
- Se usaran traviesas  no reutilizables y rieles útiles para esta labor. 
 
- La altura del trincho será variable y de ancho tendrá 190cm ± 2cm. (máximo). 
 
- La ficha de control de calidad de esta actividad se encuentra en el anexo n ficha PI-
68. 
 
El espaciamiento del hincado y la longitud de anclaje de los rieles dependerán de la 
altura de contención que se desea tener. En la tabla d anexo n se indican los 
espaciamientos y longitudes de anclaje de los rieles con respecto a la altura de 
contención del trincho. Los pilotes de riel se hincaran paralelos a la vía férrea a una 
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distancia no menor de dos metros del eje de la vía y deberán quedar perfectamente 
alineados. 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y la construcción de pantallas guarda-balasto es una 
actividad propia de esta. También guarda relación directa con la asignatura de 
ferrocarriles en donde se explican práctica y teóricamente todos los componentes, 
elementos y funcionamiento de la vía férrea.  
 
Registro fotográfico de la actividad  
 
Ilustración 1. Trincho kilómetro 964+750 
 
 
1.2.1.5.  Ejecución de soldadura. Esta actividad se refiere a la unión de  rieles 
mediante soldadura producto la reacción del oxido de hierro y aluminio a temperaturas 
de 2000 C que se fusionan químicamente  cuando se activan por un catalizador 
explosivo. 
 
el procedimiento de ejecución de soldadura  comienza con la alineación nivelación y 
calibración de  calas entre los rieles a unir fijándolos solidamente antes precalentarlos 
durante 5 minutos con quemadores hasta dejar los extremos al rojo cereza claro. 
 
El precalentado rápido utiliza sopletes de oxigeno gasolina tardando 5 minutos en 
precalentar y el método lento requiere 8 minutos y usa propano y aire. 
 
La fusión aluminotermica se realiza en un crisol metálico que se coloca sobre la junta de 
los rieles y se rodea con material arenoso refractario (pasta fusal) para forrar el perfil del 
riel  para esto se emplean moldes prefabricados. 
 
Los metales hierro y aluminio vienen dosificados y combinados por el fabricante para 
cada calibre de riel  y para cada contenido de carbón en el acero de el mismo; el material 
de la soldaduras viene mezclado y empacado en bolsas de poliéster, de modo de solo 
precisar tapar el fondo del crisol, introducir el material de soldadura ,colocar  un 
catalizador especial  encender la mezcla con una véngala y tapar el crisol par provocar 
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un volcán de acero que a su tiempo de caloma se destapa el tapón de el fondo de el 
crisol y fluye la fundición entre los rieles , dejando la escoria alrededor y el acero  en el 
perfil soldado. 
 
Antes de enfriar se corta la escoria excedente alrededor de la junta y par terminar 
después de enfriada la soldadura se pule el hongo y se revisa el visual y con calibrador o 
galgas. 
 
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar que se cumplan los siguientes requisitos mínimos  de control de calidad: 
 
- Para soldaduras normales la cala estará entre 21 y 25mm si la cala es ancha estará 
entre 25 y 50mm. 
 
- La flecha máxima entre bordes activos del carril que amplíe el ancho de la vía será 
siempre <0,5mm y no se admitida en  ningún caso que se reduzca el ancho de la 
misma. 
 
- La temperatura del carril a soldar estará  entre 0° C y 40° C. 
 
- La diferencia de altura entre los carriles soldados no será superior a 0.6mm. 
 
- Se verificara que la soldadura no quede porosa  ni con intrusión de materiales 
extraños dentro de ella. 
 
- También se tiene que verificar que cada uno de los pasos para la ejecución de la 
soldadura se realice en el intervalo de tiempo adecuado. 
 
- El tiempo de precalentamiento de los carriles variará entren 3 y 8 minutos    
dependiendo de el tipo de quemador con que se haga. 
 
- El destape del crisol se hará entre 18 y 26 segundos después de iniciada la reacción. 
 
- El desmoldeo se debe realizar 5 minutos después del momento de inicio de la 
reacción de la soldadura. 
 
- El corte de la mazarota o material excedente de la soldadura se realiza después de 6 
minutos del inicio de la soldadura. 
 
- Las cuñas de madera se pueden eliminar de 20 a 25 minutos después de iniciada la 
soldadura. 
 
- El esmerilado y acabado final de la soldadura se hará después de que la soldadura 
esté total mente fría y hallan  circulado mas de dos trenes. 
 
- Las soldaduras después de ser ejecutadas pueden ser sometidas por la interventoria 
a  de dureza brinell , flexión , tracción y resonancia. 
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Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y la ejecución de soldaduras   es una actividad propia 
de esta. La ejecución de soldaduras también se relaciona con áreas como la resistencia 
de materiales, y estructuras metálicas.  También guarda relación directa con la 
asignatura de ferrocarriles en donde se explican práctica y teóricamente todos los 
componentes, elementos y funcionamiento de la vía férrea 
 
La ficha de control de calidad para registrar esta actividad se encuentra en el anexo A 
ficha PI-01. 
 
Registro fotográfico de la actividad 
 
 
Ilustración 2. Nivelación y alineación de perfiles                          Ilustración 3. Calibrado de cala de soldadura 
 
 
 
 
 
 
                    
 
 
 
 
 
 Ilustración 4. Colocación de molde                                  Ilustración 5. Colocación de porta molde 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Ilustración 6. Precalentador              Ilustración 7. Precalentamiento 
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Ilustración 8. Vertido de la soldadura          Ilustración 9. Limpieza de crisol 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1.2.1.6 Engrase de curvas. El continuo tráfico de trenes en una vía va produciendo un 
desgaste progresivo en los  carriles este desgaste se hace mas notorio en las curvas 
debido al peralte que estas presentan siendo el hilo carril interno el mas bajo y el externo 
el mas alto. 
 
Por  hacino de la fuerza centrifuga el tren intenta salirse de la vía en las curvas chocando 
con el carril externo de la vía manteniéndose así dentro de ella; este choque produce 
fricción entre el borde activo del carril externo y la pestaña de la rueda del tren 
desgastando el carril progresivamente. Para aminorar la fricción entre la rueda del tren y 
el carril se engrasa el borde activo del hilo alto de de este desde el comienzo hasta el 
final de la curva. 
 
Las funciones del practicante en esta actividad es verificar que se cumplan los siguientes 
requisitos mínimos  de control de calidad: 
 
- Que estén engrasadas todas las curvas del tramo a inspeccionar. 
 
- Que se engrase solamente el borde activo del hilo alto de la vía. 
 
- Que se engrase la curva desde su punto de inicio hasta su punto de terminación. 
  
Esta actividad debe realizarse dos veces por semana en los tramos de conservación que 
tengan tráfico continuo de trenes. 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y el engrase de curvas es una actividad propia de esta. 
También guarda relación directa con la asignatura de ferrocarriles en donde se explican 
práctica y teóricamente todos los componentes, elementos y funcionamiento de la vía 
férrea. 
 
1.2.1.7 Inversión de carriles en curvas. Esta actividad  consiste en invertir los carriles 
derecho e izquierdo es decir el carril derecho pasa al lugar del izquierdo y viceversa 
quedando los que antes eran bordes externos como bordes internos o activos. El 
procedimiento de inversión de carriles implica la suspensión de tráfico en la vía por este 
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motivo en vías de tráfico continuo o de intervalos muy cortos de tiempo se debe realizar 
de noche. 
   
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento de los  siguientes requisitos de control de calidad: 
  
- Solo  se puede invertir un riel  cuando el desgaste en  la cara  vertical e interior  del 
hongo del riel sea menor de 17mm. 
 
- Verificar que la cala en las juntas de dilatación de carriles esté entre 6 y 10mm por lo 
general. Esta  cala depende de la temperatura, la región y la longitud del riel. 
 
- Verificar la colocación y el estado de todas las sujeciones de la curva invertida. 
 
- Se verificaran el apretado de todas  las  piezas de  sujeción  con  una llave  torco 
métrica ( tirafondos 18N*m, clips a tope). 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y la inversión de carriles   es una actividad propia de 
esta. También guarda relación directa con la asignatura de ferrocarriles en donde se 
explican práctica y teóricamente todos los componentes, elementos y funcionamiento de 
la vía férrea. 
 
La verificación de estos requisitos se registran en unas  fichas  de  control de               
calidad diseñadas previamente por Ferroatlantico ( ver anexo A ficha PI-05) 
 
1.2.1.8 Liberación de tensiones. Durante la colocación de una vía es imposible 
conseguir que todos los puntos de una barra  larga soldada sean apretados a la misma 
temperatura no solo por las variaciones de unos días a otros, si no por las que se 
producen durante el intervalo de trabajo de varias horas. 
 
Como consecuencia de ello varia la temperatura y los efectos en la barra son diferentes  
en cada punto, pues por las tensiones en un punto proporcionales a los incrementos de 
temperatura  (positivos y negativos) y ser estos distintos por haberlo sido la fijación, 
ocurre que se producen tensiones muy diferentes a lo largo de la barra, dando lugar a 
tres fenómenos perjudiciales: 
 
- Rotura del carril por tracción en un punto cuya temperatura de fijación ha sido 
demasiado alta y después descienda. 
 
- Pandeo de la vía por exceso de compresión  en un  punto cuya temperatura  de 
fijación ha sido demasiado baja y después sube. 
 
- Pequeños movimientos laterales diferenciales que producen un serpenteo en el carril 
que, en ocasiones, puede ser apreciado a simple vista , cuando  no se ha realizado la 
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liberación de tensiones , disminuyendo como consecuencia el notable confort de el 
viajero. 
 
El objetivo, pues, de la liberación de tensiones es conseguir que todos los puntos de la 
barra sean fijados a la misma temperatura para que sus tensiones sean uniformes a 
cualquier temperatura. 
 
Para conseguir este objetivo hay que determinar en primer lugar la temperatura de 
liberación, que no es más que el promedio de las dos temperaturas extremas (más alta y 
mas baja) mas 5 grados centígrados de temperatura. 
Una vez determinada la temperatura de liberación  y suponiendo que la temperatura  del 
carril es inferior a esta, lo cual es necesario siempre que se realiza esta operación, se 
puede actuar por dos procedimientos: 
 
- Liberación de tensiones por calentamiento del carril  
 
- Liberación de tensiones por tracción del carril 
 
Cuando se hace por calentamiento se puede calentar el carril por medio de calentadores 
de gas, llevando el carril a la temperatura de liberación o por medio del calor solar, 
aprovechando la época del año en que el carril llega a la temperatura de neutralización 
con una tolerancia de ± 5° de temperatura. 
 
El procedimiento para realizar la liberación comienza escogiendo la longitud de barra a 
liberar, después se corta el carril, dejando una separación de 22mm entre las barras 
cortadas. La barra se dilata y cierra este espacio por efectos térmicos, entonces se 
vuelve a cortar la barra  y se repite el proceso hasta que la barra deja de dilatarse, 
entonces se procede a soldarla y fijarla en la vía otra vez. 
 
Cuando el procedimiento se hace por tracción, se utilizan tensores, reemplazando el 
efecto de dilatación por temperatura por una fuerza. La expresión matemática que nos 
indica el valor de la fuerza necesaria por cada grado de diferencia entre la temperatura 
de liberación y la de la barra es la siguiente: f = E* x* s;  en donde E es el modulo de 
elasticidad del acero, x es el coeficiente de dilatación de el acero y s es el área del perfil 
del  perfil del riel. El proceso comienza eligiendo la longitud a liberar , se fija el carril en 
un extremo y se estira con el tensor en el otro extremo hasta una longitud determinada 
por la siguiente expresión: L = 11.5x 10-6 x L (TL-Tb.) ; L es la longitud de la barra a 
liberar  TL  de liberación  y Tb. es la temperatura de la barra. Una vez estirada esta 
longitud se deja la cala para soldadura y  se une la barra al resto del carril. 
 
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento de los siguientes requisitos mínimos  de control de calidad: 
 
- La longitud máxima de semibarras será: 600m para rectas y curvas con radios 
superiores a 1200m, 250+0.5(r-500) en curvas cuyo radio este entre 500m y 1200m y 
para radios menores de 500m la longitud mínima de semibarra será 70m. 
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- La cala central, se tomara de acuerdo a la diferencia entre las temperaturas de 
liberación y  del carril. 
 
- El apretado de las sujeciones tendrá una tolerancia máxima del 5% defectuosas. 
 
- La temperatura de liberación estará comprendida entre 22° C y 32° C. (ver anexo A 
ficha PI-03) 
       
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y la liberación de tensiones es una actividad propia de 
esta. 
 
Se relaciona también con resistencia de materiales y estructuras metálicas ya que todo 
el procedimiento se fundamenta en el manejo de las deformaciones y tensiones internas 
de los rieles con expresiones matemáticas  usadas en estas asignaturas. También 
guarda relación directa con la asignatura de ferrocarriles en donde se explican práctica y 
teóricamente todos los componentes, elementos y funcionamiento de la vía férrea. 
 
1.2.1.9 Limpieza de obras de drenaje. Cualquier elemento de drenaje que este en la 
vía debe funcionar perfectamente para garantizar este funcionamiento debe hacérsele un 
mantenimiento periódico. En la vía vamos a encontrar tres tipos de drenaje básicas a 
considerar  que son cunetas, box coulvert y  alcantarillas a un que debe hacérsele 
mantenimiento a cualquier tipo de obra de drenaje que este en la vía. 
 
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento de los siguientes requisitos mínimos  de control de calidad: 
 
- Se debe retirar el material producto de la limpieza llevándolos a los sitios adecuados 
para su disposición. 
 
- Efectuada la limpieza se verificara el estado y funcionamiento de la estructura. (ver 
anexo A; ficha PI-18) 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación. Los drenajes en vías 
férreas  funcionan de igual forma que en carreteras, también se manejan movimientos de 
tierra  y se verifica el comportamiento hidráulico de las obras de drenaje relacionándose 
con hidráulica y alcantarillado. 
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Registro fotográfico de la actividad  
 
         Ilustración 10. Limpieza de alcantarilla colmatada 
 
 
 
1.2.1.10 Mantenimiento de engrasadores. Un engrasador es un aparato de vía cuya 
función es engrasar las ruedas del tren  para disminuir la fricción entre estas y los rieles 
evitando así el desgaste de estos últimos. Los engrasadores se ubican por lo general 
antes de las curvas y junto al hilo alto de la carrilera. Estos aparatos constan de un 
recipiente para almacenar la grasa, un pedal ubicado paralelo a la superficie de rodadura  
y una serie de mangueras que bombean grasa al contacto de las ruedas con el pedal, 
impregnado así las ruedas del tren. 
 
 
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento de los siguientes requisitos mínimos  de control de calidad: 
 
- Debe haber grasa dentro de el recipiente de almacenamiento del engrasador 
 
- El engrasador debe estar siempre bombeando grasa. Se debe observar su 
comportamiento al paso de el tren o pisando el pedal para analizar su correcto 
funcionamiento. 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y el mantenimiento de engrasadores es una actividad 
propia de esta. También guarda relación directa con la asignatura de ferrocarriles en 
donde se explican práctica y teóricamente todos los componentes, elementos y 
funcionamiento de la vía férrea. 
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Registro fotográfico de la actividad  
 
Ilustración 11. Engrasador 
 
 
1.2.1.11 Mantenimiento de juntas deslizantes. Las juntas deslizantes protegen los 
cambiavias, puentes  y demás aparatos de vía, contra los esfuerzos  generados por la 
temperatura a los rieles soldados continuamente. 
 
Las juntas deslizantes deben quedar a escuadra y enfrentadas entre ellas en ambos 
rieles. 
 
Cuando se les hace mantenimiento a las juntas deslizantes se tienen que someter a: 
desyerbado, descubierta, reconocimiento, limpieza y engrase de todos los tornillos, 
revisión o reemplazo de todos los tornillos, redistribución de traviesas, corrección de 
ancho de vía, sustitución de traviesas inútiles, consolidación de clavadura, nivelación, 
alineación, perfilado y corrección de calas. 
 
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento de los siguientes requisitos mínimos  de control de calidad: 
 
- El ancho de la vía debe ser 914mm. 
 
- Se aceptará máximo una sujeción floja. 
 
- La cala entre la punta de los espadines de la junta será máximo 90mm y superior a 
0mm (cerrada), con una cala ideal de 45mm. 
- Se verificará la realización de todas las actividades correspondiente al mantenimiento 
de juntas deslizantes. (ver anexo A; ficha PI-10A) 
 
Para corregir el defecto de abertura fuera de tolerancia, de las juntas deslizantes, se 
deberá cortar un punto en frió entre la junta deslizante y la junta de talón, soltando los 
pernos de la eclisa y retirando el cupón de riel corriendo el cupón de la junta deslizante 
hasta la separación media y procediendo a colocar un cupón de mayor longitud entre el 
extremo del cupón del espadín y la junta del talón. Para poder embridar se deberá 
perforar el riel con una herramienta especializada y procediendo a soldar en la parte 
intermedia. 
 
Este procedimiento debe hacerse en los dos rieles en forma alterna. 
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Para corregir una junta muy cerrada  se deberá cortar en frió en un punto intermedio 
entre la eclisa de la punta de agujas y el espadín de la junta deslizante. Se efectuaran 
dos cortes para dar espacio al corrimiento y la cala de soldadura. Se corre el cupón de 
riel del espadín, permitiendo la abertura media del espadín, finalmente se procede a 
soldar. Estas labores serán alternas en ambos hilos.  
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y la revisión  y mantenimiento de juntas deslizantes es 
una actividad propia de esta. También guarda relación directa con la asignatura de 
ferrocarriles en donde se explican práctica y teóricamente todos los componentes, 
elementos y funcionamiento de la vía férrea. 
 
1.2.1.12 Mantenimientos de pasos a nivel. Un paso a nivel es cruce  entre una vía 
vehicular y una vía férrea. Estos pasos siempre se les coloca una capa de balasto que 
esta por encima del nivel de los rieles, cuatro cupones de riel  colocados en el medio de 
los dos carriles y a lo largo del paso nivel y un cupón de riel en la parte exterior de cada 
uno de los carriles  que los protege de el impacto directo de los vehículos. 
 
Los trabajos que se le pueden hacer a un paso nivel pueden ser diversos; nivelación, 
alineación, depuración, colocación de balasto, colocación de sub balasto etc. Por eso 
esta actividad no tiene una ficha de  control de calidad especifica si no que se registra 
dependiendo del trabajo que se valla a realizar en el paso a nivel. 
 
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento de los siguientes requisitos mínimos  de control de calidad: 
 
- Siempre se verificará la nivelación del paso a nivel con respecto a los piquetes de 
referencia. 
 
- El balasto no podrá estar mas de 3” encima del la superficie de rodadura del riel. 
 
- Verificar el estado de depuración de el balasto o sub balasto que halla sido colocado 
en el paso a nivel. 
 
- Se revisara la alineación del paso a  nivel con respecto al resto de la vía. 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y el mantenimiento de engrasadores es una actividad 
propia de esta. También guarda relación directa con la asignatura de ferrocarriles en 
donde se explican práctica y teóricamente todos los componentes, elementos y 
funcionamiento de la vía férrea. 
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1.2.1.13 Montaje de cambiavias. El proyecto contempla dos tipos básicos de 
cambiavías: tangente 1/12 nuevos y 1/9 recuperado. El primer tipo de cambiavías se 
utilizará para desvíos de la línea principal y el segundo para desvíos de líneas 
secundarias, terciarias, etc.  Los planos constructivos deberán ser sometidos a su 
aprobación por parte de ferroatlantico, antes de iniciar el suministro de los materiales. 
 
El cambiavías será tg 1/12, con un radio del desvío > 200 m, este tipo de cambiavías 
deberá permitir una velocidad de desvío de 30 km/h aproximadamente y velocidad de 
libre paso de 70 km/h. La curvatura del tramo desviado inicia en las puntas de aguja y 
termina al final del corazón. 
 
Los cambiavías estarán protegidos por tramos de barras cortas del lado de la punta y del 
lado del talón. Además, para todos los cambiavías se deberán cumplir las condiciones 
que se indican a enseguida: 
 
- Abertura mínima punta de la aguja 110 mm 
- Abertura mínima talón de aguja  58  mm 
- Cota de protección   872 mm 
- Cota de paso libre    835 mm 
- Abertura riel – contrariel   47  mm 
 
El montaje de un cambiavía es un proceso arduo y de mucho cuidado. Lo primero que 
hay que hacer para montar un cambiavía se armarlo. Este proceso debe hacerse fuera 
de la carrilera y en un sitio adyacente al que se va ha cambiar. Para cada tipo de aparato 
para cambiavías el  deberá haber un  plano de colocación, un esquema de cruzamiento, 
un esquema de cambio y una serie de de diseños de los accesorios que sirven para 
ensamblaje. 
 
Para los cambiavías las juntas adyacentes deberán estar enfrentadas desde la junta que 
une las agujas a los entre rieles recto y curvo, hasta la punta de agujas y debe ir 
montado sobre platinas metálicas, lo mismo que el corazón y los rieles. 
 
Se debe el riel adyacente a los lados de la agujas, con el fin de que los pernos de que 
los pernos de estos dados agarren perfectamente contra el riel, utilizando además una 
eclipsa. 
 
El cambio de traviesas inmunizadas de maderas y accesorios del cambiavía se ejecutará 
directamente en el sitio. La actividad culmina montando el cambiavías 
Previamente armado sobre las traviesa inmunizadas  en el sitio indicado por los planos. 
 
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento de los siguientes requisitos mínimos  de control de calidad: 
- El distanciamiento de las traviesas será de 50cm con una tolerancia de ± 40mm. La 
longitud y posición dentro del cambiavías se ajustarán al plano con una tolerancia de 
± 40mm. 
 
- El ancho de vía directa será de 914mm con una tolerancia de +3mm. 
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- Los tirafondos  deberán estar apretados a 18N*m con una tolerancia del 5% 
defectuosos. 
 
- La cota de protección deberá tener 874mm con una tolerancia de -1 a +2 en vía 
directa y -2 a +3 en vía desviada. 
 
- Todos los elementos se armaran ajustándose a los planos con una tolerancia de ± 
3mm. 
 
- La nivelación longitudinal se medirá según la diferencia de altura entre de la superficie  
de rodadura y el nivel marcado en el piquete al lado de la vía. Para velocidades ≥ a 
50km/h se aceptará una diferencia de altura de ± 10mm  con variaciones entre 
piquetes consecutivos ≤ de 6mm.Para velocidades < de 50km/h la diferencia de altura 
tendrá una tolerancia de ± 10mm y en las variaciones entre los piquetes consecutivos 
deberán ser ≤ de 20mm. 
 
- La nivelación transversal se comprobará según los peraltes teóricos. 
 
- Para velocidades ≥ a 50km/h se aceptara una diferencia de nivel entre carriles de ± 
2mm. Para velocidades < de 50km/h la diferencia de nivel entre carriles. (ver anexo A; 
ficha PI-30) 
 
Aparte de todos  los requisitos de control de calidad anterior mente descritos se deben 
verificar que cada una de las abcisas  y ordenadas del riel curvo coincidan con los 
valores teóricos arrojados por la ecuación de este.  
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y  la instalación de cambiavias es una actividad propia 
de estas. Por otra parte se relaciona   con topografía y diseño geométrico de vías,  
incluso la actividad se ejecuta tomando como referencia los piquetes ubicados por la 
comisión topográfica  y usando aparatos de topografía como el visor y la mira para 
ubicar, alinear, y nivelar el cambiavias. También guarda relación directa con la 
asignatura de ferrocarriles en donde se explican práctica y teóricamente todos los 
componentes, elementos y funcionamiento de la vía férrea 
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Registro fotográfico de la actividad  
 
Ilustración 12. Armado de cambiavías                                         Ilustración 13. Montaje de cambiavías 
                               
 
Ilustración 14. Montaje de cambiavías 
 
 
1.2.1.14 Nivelación con maquinaria ligera. La nivelación tiene por objeto colocar una 
fila de riel a una razante longitudinal y a un nivel transversal. Este procedimiento se 
puede hacer con maquinaria ligera o manual mente  o con maquinaria pesada o 
bateadora. 
Cuando  el procedimiento se realiza manualmente se utilizan barras, estampadora 
manual, un visor, una mira, una regla metálica de más de dos metros, un nivel de mano y 
un flexometro y una regla de peralte. Este procedimiento comienza poniendo el  visor en 
un punto bueno sobre el riel. Un punto bueno es un punto que esta nivelado con el eje 
que indica el piquete de referencia. Una vez ubicado le visor se enfoca hacia la mira que 
debe estar colocada sobre el mismo hilo del visor  sobre un punto que se desee nivelar, 
obteniendo la diferencia de nivel entre el punto bueno y el punto a nivelar. Una  vez 
obtenida esta diferencia se procede a estampar la traviesa ubicada en el punto a nivelar. 
Estampar es simplemente meter balasto bajo la traviesa para levantar el nivel de la vía, 
este procedimiento se realiza con las estampadoras  y con las barras. Cuando ya la vía 
se ha llevando al nivel 0 se suspende el estampado, se pasa a otro punto de el mismo 
hilo y se nivela hasta nivelar completamente el hilo. Nivelado el hilo longitudinalmente  se 
pasa a nivelar transversalmente la vía poniendo el hilo adyacente al mismo nivel de el 
recién nivelado utilizando para esto la regla de peralte buscando darle a la vía un peralte 
cero en recta y en curva dejarle un determinado peralte para contrarrestar la fuerza 
centrifuga. 
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Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento de los siguientes requisitos mínimos  de control de calidad: 
- La nivelación longitudinal se medirá según la diferencia de altura entre de la superficie  
de rodadura y el nivel marcado en el piquete al lado de la vía. Para velocidades ≥ a 
50km/h se aceptará una diferencia de altura de ± 10mm  con variaciones entre 
piquetes consecutivos ≤ de 6mm.Para velocidades < de 50km/h la diferencia de altura 
tendrá una tolerancia de ± 10mm y en las variaciones entre los piquetes consecutivos 
deberán ser ≤ de 20mm. 
 
- La nivelación transversal se comprobara según los peraltes teóricos. 
- Para velocidades ≥ a 50km/h se aceptara una diferencia de nivel entre carriles de ± 
2mm. Para velocidades < de 50km/h la diferencia de nivel entre carriles. (ver anexo A; 
ficha PI-08) 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y  la nivelación es una actividad propia de esta. Por otra 
parte se relaciona   con topografía y diseño geométrico de vías,  incluso la actividad se 
ejecuta tomando como referencia los piquetes ubicados por la comisión topográfica  y 
usando aparatos de topografía como el visor y la mira. También guarda relación directa 
con la asignatura de ferrocarriles en donde se explican práctica y teóricamente todos los 
componentes, elementos y funcionamiento de la vía férrea. 
 
1.2.1.15 Nivelación de maquinaria pesada. Cuando las deformaciones de vía en 
cuanto a nivelación y alineación son largas o extensas, las correcciones se deben hacer 
con bateadoras pesadas. 
 
Para realizar los trabajos de nivelación primeramente hay que marcar en la vía los datos 
de nivelación y alineación, teniendo en cuenta las referencias y los datos de replanteo. 
 
Los valores de levante de la vía se deben determinar cada 5 metros, teniendo en cuenta 
la cota que se debe alcanzar frente a los puntos de marcaje, el peralte que debe tener la 
vía cada 5 metros, los cambios de rasante. 
Siempre que se trabaja con las bateadoras es necesario marcar una raya con pintura en 
el riel bajo las curvas, por el lado interior de la vía sobre la cabeza del riel, el alma y el 
patín, acompañada de la leyenda que corresponda, esta señalización la hace la comisión 
de topografía. 
 
La bateadora ubica los niveles en los piquetes por medio de censores, nivelando y 
alineando con respecto a estos. La bateadora levanta la vía y pone material bajo las 
traviesas a través de brazos mecánicos facilitando además de nivelar, alinear la vía. 
 
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento de los siguientes requisitos mínimos  de control de calidad: 
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- La nivelación longitudinal se medirá según la diferencia de altura entre de la superficie  
de rodadura y el nivel marcado en el piquete al lado de la vía. Para velocidades ≥ a 
50km/h se aceptará una diferencia de altura de ± 10mm  con variaciones entre 
piquetes consecutivos ≤ de 6mm.Para velocidades < de 50km/h la diferencia de altura 
tendrá una tolerancia de ± 10mm y en las variaciones entre los piquetes consecutivos 
deberán ser ≤ de 20mm. 
- La nivelación transversal se comprobara según los peraltes teóricos. 
 
- Para velocidades ≥ a 50km/h se aceptara una diferencia de nivel entre carriles de ± 
2mm. Para velocidades < de 50km/h la diferencia de nivel entre carriles 
 
- La alineación se medirá tomando cuerdas de 20mts. la flecha máxima permitida 
variará de -1mm a 3mm  entre dos medidas consecutivas. (ver anexo A; ficha PI-08) 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y  la nivelación es una actividad propia de esta. Por otra 
parte se relaciona   con topografía y diseño geométrico de vías incluso la actividad se 
ejecuta tomando como referencia los piquetes ubicados por la comisión topográfica  y 
usando aparatos de topografía como el nivel y la regla para revisar el trabajo realizado. 
También guarda relación directa con la asignatura de ferrocarriles en donde se explican 
práctica y teóricamente todos los componentes, elementos y funcionamiento de la vía 
férrea. 
 
1.2.1.16 Perfilado manual de banqueta. El balasto es un elemento de vital importancia 
en funcionamiento de la vía como conjunto. Ayuda a conservar la alineación y nivelación 
de la vía, reparte la carga trasmitida de las traviesas a la plataforma, preteje la 
plataforma de la humedad y ayuda a conservar las traviesas en ambiente sano. Por lo 
general los espesores de la capa de balasto varían entre 15cm y 20cm con tamaños 
entre 2 ½” y ½”. Esta capa debe tener unas dimensiones que permitan su óptimo 
funcionamiento y le den un aspecto agradable a la vista. Por esto después del riego de 
balasto y el paso de la bateadora siempre se perfila la banqueta. Si  esta actividad se 
hace manualmente se ejecuta con palas buscando siempre dar la mayor uniformidad a la 
vía. 
 
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento de los siguientes requisitos mínimos  de control de calidad: 
 
- Que se cumplan los requisitos de nivel de rasante con respecto a los piquetes como 
en la actividad de nivelación 
 
- La banqueta no deberá presentar huecos ni vacíos por falta de balasto  
 
- La geometría de la banca deberá estar como se indica en la ficha de perfilado 
mecánico (ver anexo A; ficha PI-72).  
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
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Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y el perfilado manual de banqueta es una actividad 
propia de esta. También guarda relación directa con la asignatura de ferrocarriles en 
donde se explican práctica y teóricamente todos los componentes, elementos y 
funcionamiento de la vía férrea. 
 
1.2.1.17 Perfilado mecánico de banqueta. El perfilado mecánico de balasto tiene por 
objeto dar las dimensiones adecuadas a la banqueta. Esta actividad es realizada por una 
maquina llamada perfiladora. 
 
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento de los siguientes requisitos mínimos  de control de calidad: 
 
- Que se cumplan los requisitos de nivel de rasante con respecto a los piquetes como 
en la actividad de nivelación. 
 
- La banqueta no deberá presentar huecos ni vacíos por falta de balasto. 
 
- La geometría de la banca deberá estar como se indica en la ficha de perfilado 
mecánico (ver anexo A; ficha PI-72). 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y el mantenimiento de engrasadores es una actividad 
propia de esta. También guarda relación directa con la asignatura de ferrocarriles en 
donde se explican práctica y teóricamente todos los componentes, elementos y 
funcionamiento de la vía férrea. 
 
1.2.1.18 Revisión de cambiavías. Siempre que se realice algún tipo de trabajo en 
cambiavías se tiene que revisar el estado de funcionamiento del cambiavías como 
conjunto y de cada una de las partes que lo conforman. 
 
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento de los siguientes requisitos mínimos  de control de calidad: 
 
- Se verificará la separación de la aguja desacoplada y al contra aguja, esta deberá ser 
de 100mm. 
 
- Se verificaran el estado de todas las sujeciones los pernos deberán estar apretado a 
18N-m. No se deben estar más del 5% de las sujeciones en mal estado. 
 
- Las orejas deberán estar a tope.  
 
- Se verificará  la cota de protección (868mm) y la cota de paso libre (833mm). (ver 
anexo A; ficha PI-10) 
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Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y la revisión  de un cambiavía es una actividad propia 
de esta. También guarda relación directa con la asignatura de ferrocarriles en donde se 
explican práctica y teóricamente todos los componentes, elementos y funcionamiento de 
la vía férrea. 
 
1.2.2  Recepción de suministros. 
 
1.2.2.1  Inspección de cambiavías. Todos los suministros que sean adquiridos por el 
consorcio ferroatlantico  para la rehabilitación y conservación de la vía férrea deben ser  
inspeccionados y evaluados por el departamento de control de calidad antes de ser 
utilizados haciendo un reporte cualitativo y cuantitativo de estos. En un cambiavias se 
debe evaluar el estado de todas las partes que lo conforman que son el corazón, agujas 
y contra-agujas. Los cambiavias varían sus dimensiones según su número de referencia 
que esta determinado por el ángulo que forman sus rieles curvos. Los cambiavias que 
actualmente se están utilizando por el consorcio ferroatlantico actualmente son los 
numero 12 o tangente (1/12). 
  
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar que se cumplan los siguientes requisitos mínimos  de control de calidad: 
 
- La longitud de la punta del corazón de un cambiavias numero 12 debe ser 2.3749mts 
 
- La longitud del talón del corazón de un cambiavias numero 12 debe ser 3.8227mts 
 
- La longitud total del corazón debe ser 6.1976mts  
 
- No deben existir magulladuras, torceduras ,desgastes, ni patinamientos en el corazón 
agujas y contra-agujas 
 
- Los pernos y demás accesorios del cambiavias deben estar completos 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y el inspeccionar y calificar el estado de sus elementos 
es una actividad propia de esta. También guarda relación directa con la asignatura de 
ferrocarriles en donde se explican práctica y teóricamente todos los componentes, 
elementos y funcionamiento de la vía férrea 
 
- La ficha de control de calidad para registrar esta actividad se encuentra en el (ver 
anexo A; ficha 1). 
 
1.2.2.2 Inspección de clips.  Un clips es una sujeción elástica que fija el riel a la 
traviesa. 
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Función del practicante en la actividad 
 
Verificar que se cumplan los siguientes requisitos mínimos  de control de calidad:  
 
- Verificar   las dimensiones de los clips de acuerdo al tipo de traviesa y perfil de riel 
que se vallan a unir. 
 
- Los clips recibidos no deben presentar ningún tipo de torceduras. 
 
- No deben presentar  corrección  ni oxidación alguna. 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y el inspeccionar y calificar el estado de sus elementos 
es una actividad propia de esta. También guarda relación directa con la asignatura de 
ferrocarriles en donde se explican práctica y teóricamente todos los componentes, 
elementos y funcionamiento de la vía férrea. 
 
- La ficha de control de calidad para registrar esta actividad se encuentra en el (ver 
anexo A; ficha de recepción de suministro). 
 
1.2.2.3 Inspección de rieles. Esta actividad consiste en hacer un análisis cualitativo y 
cuantitativo sobre el estado de cualquier cargamento de rieles nuevo que sean 
adquiridos por el consorcio ferroatlantico para ser utilizados en la rehabilitación o 
mantenimiento de la vía. La sección  de  un riel ARA-90 nuevo debe tener las siguientes 
dimensiones: 
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Función del practicante en la actividad 
 
Verificar que se cumplan los siguientes requisitos mínimos  de control de calidad: 
  
- Las dimensiones del alma, patín y hongo deberán coincidir con el calibre  de riel que 
supuestamente se esta adquiriendo. 
 
- Los rieles no deberán presentar ni torceduras, ni corrosión , ni desgastes de ningún 
tipo. 
 
- Los rieles deben tener certificados de calidad del proveedor. 
 
- Los rieles se Cargarán y descargarán con la ayuda de un equipo de elevación capaz 
de sujetarlos firmemente y de elevarlos o bajarlos horizontalmente. 
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- El número de puntos de agarre deberá ser suficiente para evitar deformaciones 
permanentes de los rieles. 
 
- Los rieles se apilarán con su parte inferior apoyada sobre una superficie horizontal, en 
capas paralelas separadas por tablas de madera, colocadas cada l2.50 metros como 
máximo perpendicularmente a la longitud del riel. 
 
- Cualquier movimiento de los rieles se deberá hacer de tal manera que no se 
presenten deformaciones permanentes o ralladuras en los mismos. Se prohíbe el uso 
de martillo para desplazamientos cortos: para éstos será necesario el uso de palancas 
manuales o pinzas especiales. 
 
- Durante el almacenamiento los rieles no se apoyarán directamente sobre el piso: es 
necesario usar tablas o elementos de madera que proteja los rieles de la humedad. 
(ver anexo A; ficha de recepción de suministros). 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y el inspeccionar y calificar el estado de sus elementos 
es una actividad propia de esta. También guarda relación directa con la asignatura de 
ferrocarriles en donde se explican práctica y teóricamente todos los componentes, 
elementos y funcionamiento de la vía férrea. 
       
1.2.2.4 Inspección de traviesas de madera. Esta actividad consiste en realizar una 
evaluación del estado en que se reciben las traviesas de madera para determinar la 
calidad de traviesas que se están recibiendo de parte del proveedor. El procedimiento 
que se usa para determinar la calidad del lote de traviesas fue examinar el total, 
determinando que defecto o que defectos presentan cada una de las traviesa para 
encontrar el porcentaje total de traviesas de madera malas. 
 
Función del practicante en la actividad. 
 
Verificar que se cumplan los siguientes requisitos mínimos  de control de calidad: 
  
- Las traviesas deberán ser producto de árboles vivos, sanos y maduros, sin corteza, 
con fibras duras y compactas, acabado con sierra y con su eje longitudinal paralelo en 
el sentido de las fibras de la madera. No se recibirán traviesas provenientes de ramas. 
 
- Las traviesas de madera tendrán dimensiones de 24 x 16 x 200 centímetros y los 
durmientes para cambiavías de igual sección transversal pero con longitud variable de 
acuerdo con los planos. 
 
- Los durmientes para los puentes metálicos que no lleven balasto tendrán las 
siguientes dimensiones: 25 x 20 x 250 centímetros. 
Los tres tipos de traviesas anteriores serán inmunizados de acuerdo con las normas 
AREMA vigentes. 
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Se permite la utilización de las siguientes especies de madera sin que necesariamente 
requieran inmunización, opción que definirá ferroatlantico en cada caso. 
  
Tabla 3.  Especies de madera que no requieren inmunización 
NOMBRE COMÚN NOMBRE CIENTÍFICO 
ACEITUNO ROJO Humiriastrum 
colombianum 
BALSAMO Myroxilon balsamun 
BRAZIL Brasiletia mollins 
CAIMITO COLORADO  Pouteria caimito 
CARRETO Aspidosperma dugandi 
COCO CRISTAL Lecitis S.P. 
COMINO REAL Aniba perutilis 
CHANUL Humiria procera 
DIOMATE o QUEBRACHO o GUSANERO o 
SANTACRUZ 
Astronium graveolens 
FLOR MORADO o NAZARENO Peltogine purpurea 
SAINO Goupia glabra 
TANANEO O MORADILLO Peltogine S.P. 
TREBOL Platimiscium S.P. 
 
- Se aceptaran únicamente rajaduras En un extremo del durmiente hasta una longitud 
de 0.10 m. 
 
- Las grietas deberán  fuera de la zona de apoyo del riel se acepta la grieta aislada 
hasta un largo máximo de 15 cm. y hasta una profundidad de 4 cm. En la zona de 
apoyo del riel se aceptará sólo si está ubicada en el eje longitudinal del durmiente. 
 
- Un bolsillo de corteza se acepta fuera de la zona del riel hasta 30 cm. de largo y 3 cm. 
de profundidad, pero debe ser trabajado en tal forma que permita el escurrimiento del 
agua. 
 
- Se acepta un faltante en una arista siempre que no reduzca el ancho de la cara 
inferior o superior de la traviesa a menos de 15 cm. para las traviesas comunes. Para 
las demás traviesas no se acepta. 
 
- Los nudos Vivos o apretados no se considerarán como defecto cuando su diámetro 
no es mayor de 5 cm y estén situados fuera de la zona de asiento del patín del riel. 
 
- En la zona del riel se aceptarán si su diámetro no excede de los 3 cm. Muertos o 
sueltos no se aceptan. 
 
- Los huecos se aceptan superficiales. Profundos se aceptan hasta con 5 huecos y sólo 
en una de sus caras, siempre que la dimensión no sea mayor de 4 cm de largo y su 
profundidad mayor de 3 cm situados por fuera del área de influencia del riel. 
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Las dimensiones de las traviesas, especificadas anteriormente, pueden presentar 
desviaciones en las dimensiones siempre y cuando no sobrepasen las siguiente 
tolerancias: 
 
    Para las traviesas comunes 
   Longitud: +/- 3 cm 
   Ancho y alto: +/- l cm 
 
 Para las traviesas para cambiavías y puentes 
        Longitud: + 5 /- 3cm 
Anchura: + 2/- 0cm 
Altura:  + 0, 5/- 0cm 
 
El juzgamiento de cada traviesa se hará independientemente de las demás del lote. 
Todas las traviesas deben ser elaboradas de las especies indicadas anteriormente  y al 
momento de inspeccionarlas deberán estar libres de cualquier material (barro o lodo) que 
impida su normal clasificación. 
 
Se inspeccionará el ciento por ciento (100%) de las traviesas disponibles para recibo y 
se aceptarán sólo aquéllas que cumplan las condiciones establecidas en estas 
especificaciones. Finalizado el recibo, se debe retirar las traviesas rechazadas. Por 
ningún motivo se mezclarán traviesas de madera rechazada con durmientes a 
inspeccionar. Las traviesas de madera rechazadas que no sean retiradas dentro de los 
ocho (8) días hábiles.  
 
Las traviesas de madera aceptadas se marcarán con dos rayas de pintura: una vertical, 
con relación a la posición de canto, en la cara de uno de los extremos; y, otra raya en 
sentido transversal a la longitud de la traviesa en el mismo extremo de la anterior y sobre 
la superficie superior o de rodadura. 
 
Las traviesas rechazadas se marcarán con una raya de pintura perpendicular a la 
longitud de la traviesa y en la parte media de la misma, de tal manera que cubra la altura 
y el ancho. Las traviesas se apilarán en forma de lavadero o “Z” con el fin de que puedan 
soportar mejor la intemperie y se tornen menos susceptibles al ataque de hongos e 
insectos. 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, por ser las vías férreas 
un tipo de vías de comunicación  y el inspeccionar y calificar el estado de sus elementos 
es una actividad propia de esta. También guarda relación directa con la asignatura de 
ferrocarriles en donde se explican práctica y teóricamente todos los componentes, 
elementos y funcionamiento de la vía férrea. 
 
1.2.3 Obras civiles. En las obras civiles es de vital importancia cumplir los 
requerimientos mínimos  de elaboración y colocación de concreto 
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Se presenta a continuación  las normas  que debe tener en cuenta el ejecutor de la obra 
para la  elaboración  y colocación del concreto. 
 
El concreto cuya  dosificación, fabricación,  colocación y curado que se especifica 
corresponde  a la totalidad de las  estructuras como son: muros de contención, estribos, 
Box-culvert, alcantarillas, pontones,  obras de drenaje, reparaciones y en general para 
todas las actividades en las que se utilice concreto. 
 
El  concreto deberá  estar  constituido  por una mezcla de  cemento  portland, agregados 
pétreos, (gruesos y finos) y agua. 
 
La elaboración del  concreto  dará  como resultado  una mezcla  plástica   y  trabajable  
según  las condiciones  específicas  de colocación, y por otra parte,  una mezcla  que 
produzca  un concreto  de  durabilidad, acabado impermeabilidad   y resistencia  que estén  
de  acuerdo  con los requisitos  señalados para cada tipo de estructura. 
Se utilizará únicamente  cemento   portland  tipo  I  que se  ajuste  a las normas  ICONTEC 
121 y 321, complementadas  por la C-150  de la ASTM.  Sólo  se aceptará cemento  de 
calidad  y  características uniformes  y los sacos  deberán ser lo suficientemente 
herméticos, para  que el  cemento  no sufra  alteraciones  durante  el transporte, manejo y 
almacenamiento.   
 
Se  utilizará cemento fresco, que no   haya estado  en contacto  con la humedad  ambiental. 
  
El cemento   en sacos   deberá   almacenarse  en una  edificación  que ofrezca  protección  
adecuada   contra los factores  atmosféricos. No se  permitirá  el almacenamiento  de sacos 
de cemento  recostados  contra  las paredes   del depósito.  Los sacos no se colocarán 
directamente sobre el piso  del depósito  sino sobre  una plataforma  de madera  que los 
separe   del  piso. 
  
El período  de  almacenamiento  máximo  será  de 30 días.  Cuando el  cemento  haya  sido 
almacenado  en la obra   por un  período  mayor  de un mes. 
 
Se podrá utilizar aditivos  como el  plastiment vz  o similar,  dichas   sustancias  deberán 
conformarse  con lo estipulado   en la  norma y se  agregarán  al  concreto  durante las 
operaciones   de mezcla. 
 
Para asegurar la adherencia de los concretos  nuevos  con los existentes, se usará 
soldadura epóxica  igual  o similar  al  SIKADUR 32 primer de SIKA  en toda  la  superficie  
que quedará  en contacto  con  el  nuevo, siguiendo  las instrucciones   del  fabricante. 
 
podrán  utilizarse  otras sustancias correctivas  o acelerantes para remediar  deficiencias en 
la gradación  de los  agregados  o en  la calidad de la mezcla, cuando sean  estrictamente 
necesarios de acuerdo con la norma 1299 de ICONTEC,  complementada con la norma  C-
494  de la ASTM. 
 
La dosificación de los aditivos o sustancias correctivas será  fijada mediante las 
instrucciones del fabricante.  
Los agregados para la elaboración  del concreto, se obtendrán preferiblemente  de 
depósitos  aluviales  o de cantera. 
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Los agregados para la  fabricación  de concreto  deberán  estar  de   acuerdo  con las  
especificaciones  de la designación  C- 33 de la  ASTM,   ICONTEC  174 y el código NSR-
98. 
 
Las partículas de arena y agregado grueso deberán  estar  compuestas por fragmentos de 
roca dura, densa, durable, libre de limos, materia orgánica, álcalis, mica, pizarra o partículas 
de tamaño mayor que el  especificado. Además, deberán cumplir con los siguientes 
requisitos: 
 
- Las  partículas no deberán  ser delgadas, planas, alargadas ni tener forma de lajas, sino 
que deberán ser de forma cúbica.  
 
- El contenido de materia orgánica de la arena deberá dar  lugar a un color más claro que 
el estándar de la norma  ICONTEC 127. 
 
- El contenido de finos, (partículas que pasan la malla No. 200, medido mediante la norma 
78 del ICONTEC  no deberá pasar de un 3% por peso, tanto en la arena como   en el 
agregado grueso. 
 
- El contenido de partículas blandas, tales como pizarra o mica, añadido al contenido de 
finos, no deberá exceder   de un 6% para la arena y de un 5% para el agregado grueso. 
 
La gradación de la arena deberá estar dentro de los  siguientes límites: 
 
Tabla 4. Gradación de arena 
Tamiz ICONTEC Porcentaje que pasa 
9.51 mm 3/8 " 100 
4.75 mm No. 4 95  - 100 
2.36 mm No. 8 80  - 100 
1.18 mm No. 16 50  -  85 
600  mm No. 30 26  -  60 
300  mm No. 50 10  -  30 
150  mm No. 10 2  -  10. 
 
El módulo de finura  de la arena deberá  estar entre  2.3  y 3.0. 
 
Los materiales  que no  cumplan con los requisitos  establecidos en estos pliegos serán  
rechazados.  
 
El agregado grueso consistirá en partículas duras, fuertes y limpias, obtenidas de grava 
natural ó triturada, ó  de una combinación de ambas. El agregado grueso debe ser 
tamizado, lavado, clasificado y sometido  a los procesos que se requieran para obtener un 
material aceptable. 
 
Los agregados gruesos a utilizar para elaboración de concretos estarán formados de 
partículas  con un tamaño inferior a 38 mm y deberán someterse al ensayo de abrasión  en 
la máquina de los ángeles, de acuerdo con lo establecido en la norma  ASTM C - 131, 
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usando clasificación A, y  deberán tener una perdida máxima del 12% en peso a 100  
revoluciones, y de 45% en peso a 500 revoluciones. 
 
Los tamaños máximos  de los  agregados serán los  siguientes: 
 
 ta < 1/5 d 
 ta < 1/3 h 
 ta < 3/4 e 
 
 ta  =  tamaño máximo agregado. 
 d   =  dimensión menor entre formaleta 
 h   =  Profundidad de las losas 
 e   =  espaciamiento libre mínimo entre barras. 
 
Tabla 5. Requisitos  para gradación de agregados  gruesos. Concreto con  tamaño  
máximo  del  agregado  grueso 1 1/2". 
Tamaño nominal tamices de  
abertura cuadrada Porcentaje que pasa 
50 mm ( 2") 100 
37.5 mm (1 1/2") 95 - 100 
25.0 mm (1") 40 – 85 
19.0 mm ( 3/4") 35 – 70 
9.5 mm (3/8") 10 – 30 
4.5 mm ( No. 4) 0  - 5 
 
Tabla 6. Concreto con tamaño máximo del agregado grueso 1".  
Tamaño nominal tamices de  
abertura cuadrada Porcentaje que pasa 
37.5 mm (1 1/2") 100 
25.0 mm (1")  90 – 100 
12.5 mm (1/2 ") 25 – 60 
4.75 mm (No. 4) 0-10 
2.36 mm (No. 8) 0-5 
 
Tabla 7. Concreto  con tamaño  máximo  del  agregado  grueso 3/4" 
Tamaño nominal tamices de  
abertura cuadrada 
Porcentaje que pasa 
19.0 mm (3/4")  90-100 
9.5 mm (3/8")  20-55 
4.75 mm ( No. 4) 0-10 
2.36 mm (No. 8) 0-5 
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Tabla 8. Concreto con tamaño máximo del agregado grueso 1/2" 
Tamaño nominal tamices 
 de  abertura cuadrada Porcentaje que pasa 
19.0 mm (3/4")  100 
9.5 mm (3/8") 90-100 
4.75 mm ( No. 4) 10-40 
  
 
El agua para mezcla de concreto deberá  ser limpia  y no  contener ácidos, álcalis, aceites, 
sales, materias orgánicas,  cantidades apreciables de limo o cualquier  otra sustancia  que 
pueda perjudicar la calidad y resistencia del concreto, o dañar el refuerzo. 
 
Las dosificaciones de los materiales en el mezclado del concreto deberán ser las 
especificadas en el diseño de mezclas. 
 
1.2.3.1.  Construcción de alcantarilla. La insuficiencia de los drenajes para evacuar las 
aguas lluvias  en algunas zona provoca daños como ruptura de la banca de la vía por 
escorrentías a causa de las precipitaciones. Una alcantarilla es una tubería con cierta 
pendiente que atraviesa la banca de la vía. Lo primero que se hace para construir  una 
alcantarilla es la excavación. 
 
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento de los  siguientes  requisitos de control de calidad: 
 
- Todas las  excavaciones estructurales que se efectúen se realizarán ajustándose a 
los planos cualquier modificación requerirá la aceptación del supervisor. 
 
- Las cotas de terminación de la excavación  se ajustaran al los planos con una 
tolerancia de ± 3cm. 
 
- El nivel de terminación debe estar libre de material vegetal o material en malas 
condiciones geomecánicas. (ver ficha PI-13) 
 
La pendiente que se les da a las alcantarilla es del 1% apoyando la tubería sobre una 
capa de suelo cemento de 10cm. Esta tubería de asbesto-cemento se preteje con dos 
muros de concreto a los lados y una losa en la parte superior de 10cm de espesor. 
Debido a esto también se tiene que inspeccionar la calidad del concreto utilizado 
verificando que se cumplan los siguientes requisitos de control de calidad: 
 
- La caída libre de vertido no será superior a 1.5m. 
- La duración del transporte no será mayor de 90 minutos si no se utilizan aditivos.  
 
- El concreto deberá ser vibrado para que no se presenten hormigueos ni 
disgregaciones (ver anexo A, ficha PI-12C). 
 
Si la tubería es metálica no se le construye dado solamente se le hacen las aletas, 
cabezal y placa de fondo en concreto (ver registro fotográfico). 
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Para complementar esta actividad se toman varias muestras testigo para verificar la 
resistencia de diseño del concreto (ver anexo B). 
 
También se tiene  que inspeccionar la colocación del acero de refuerzo utilizado en la 
losa y los muros verificando que se cumplan los siguientes requisitos de control de 
calidad: 
 
- El recubrimiento deberá estar según los planos 
 
- La disposición , el numero y diámetro de barras deben estar según los planos 
 
- Los anclajes y traslapos deben estar según los planos (ver anexo A, ficha PI-12A). 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, el manejo y disposición 
de drenajes se realiza de igual forma que en carreteras. También se relaciona con el 
área de construcción al tener que interpretar planos, verificar cantidades de obra y 
especificaciones de esta. También se verifican las dosificaciones y diseño de mezcla 
relacionándose aquí materiales para la construcción. Al instalar el drenaje  se verifican 
pendientes y comportamiento hidráulico de la estructura relacionándose con hidráulica y 
sanitaria. 
 
Registro fotográfico de la actividad  
 
Ilustración 15. Construcción de alcantarilla de tubería metálica 
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Ilustración 16.Construcción alcantarilla en tubería de asbesto cemento 
 
 
1.2.3.2 Construcción de cuneta. Los diversos tipos de cunetas del proyecto tienen  
perfectamente definidas sus secciones típicas en los planos de construcción, siendo su 
desarrollo en alineamiento y pendiente determinados para cada sitio por ferroatlantico y 
según los planos de construcción  y ubicaciones generales de los trabajos.  
  
Los alineamientos y  pendientes, así como  los límites de las excavaciones deben ser 
replanteados previamente por el personal encargado de ejecutar la obra y verificado por los 
inspectores de control de calidad, de acuerdo con lo definido en los planos de construcción. 
Igualmente, se deben realizar las labores previas a la excavación, tales como el descapote 
y limpieza,  la previsión  del manejo de aguas y de estabilización de taludes y  las 
previsiones para el manejo del material de excavación. 
 
El material proveniente de  la limpieza y de las excavaciones deberá ser retirado a un lugar 
fuera del derecho de vía  y por ningún motivo se acepta sobre los taludes superiores 
vecinos; su depósito será acordado previamente por los ejecutores de la obra, siguiendo las 
disposiciones del Plan de Manejo Ambiental. El depósito final de los materiales deberá 
efectuarse en un área de cota inferior al de las cunetas que drenan y que no vayan a 
afectar las existentes.  
 
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento  los siguientes requisitos mínimos de de control de calidad: 
 
- La pendiente para cunetas revestidas se dará según los planos con una tolerancia de 
± 5mm por metro. 
 
- Para  cunetas no revestidas la pendiente se dará según los planos con una tolerancia 
de ± 20mm por metro. 
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La ficha de ejecución de cuneta se encuentra en el anexo A, ficha PI-15.  
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, el manejo y disposición 
de drenajes se realiza de igual forma que en carreteras. También se relaciona con el 
área de construcción al tener que interpretar planos, verificar cantidades de obra, 
volúmenes de excavación y movimientos de tierra, cotas topográficas, niveles y 
replanteo de esta. Al instalar el drenaje  se verifican pendientes, manejo de aguas y 
comportamiento hidráulico de la estructura relacionándose con hidráulica y sanitaria. 
 
1.2.3.3 Construcción de filtro. Este trabajo consiste en la construcción de filtros o sub-
drenes de material filtrante para ser utilizados con tubería P.V.C Ø 8” perforada, en los sitios 
señalados en los planos o indicados ferroatlantico.  El trabajo incluye la excavación de las 
zanjas para los filtros, el suministro, la colocación y compactación del material filtrante, la 
tubería perforada y el geotextil, el recubrimiento de éste con material apropiado y el 
desecho de todo material sobrante en zonas aprobadas por el ingeniero ambiental. 
 
El trabajo incluye, la construcción de filtros en material filtrante para interceptar y drenar 
flujos concentrados de agua subterránea (manas, fuentes u ojos de agua), en taludes de 
corte, cunetas, la propia banca o en áreas donde se hayan de construir terraplenes o 
estructuras. 
 
Las zanjas para los filtros de tubería perforada se excavarán en los sitios y con las 
dimensiones, pendientes y rasantes indicadas en los planos u ordenadas por ferroatlantico. 
Tendrán taludes verticales y el ancho que se indique en los planos.  Su pendiente mínima 
será del cinco por mil (0.005). 
  
Las tuberías deberán colocarse sobre un lecho de material filtrante asegurándose que no 
queden apoyadas sobre fragmentos puntiagudos o cortantes. Durante la instalación de las 
tuberías  se deberán tomar las precauciones necesarias para impedir la entrada de material 
dentro de las tuberías o de cualquier otro objeto que obstruya la sección. De igual manera 
las tuberías deberán colocarse con las perforaciones de acuerdo con lo indicado en los 
planos y con las pendientes que permitan el drenaje adecuado a las zonas de descole. La 
pendiente mínima será del 0.5%. 
  
Los tubos se colocarán sobre una primera capa de material filtrante de diez (10) 
centímetros de espesor, compactado.  El orden de colocación de los tubos será en sentido 
contrario al flujo, y los extremos acampanados deberán quedar en el lado de aguas arriba.  
Las juntas deben sellarse. Después de terminar la colocación de un tramo de tubería se 
continuará la colocación del material filtrante, en capas horizontales de espesor no mayor 
de diez (10) centímetros, cada una de las cuales se llevará hasta una altura de un metro 
(1.0 m) sobre el fondo de la zanja, o la que se indique en los planos. Encima del relleno 
filtrante se colocará y compactará una capa de material con el espesor necesario para 
llegar hasta la cota de sub-rasante.  Este material será impermeable de la misma 
excavación u otra fuente aprobada por ferroatlantico, para los filtros. 
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Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento de los siguientes requisitos mínimos  de control de calidad: 
 
Los materiales filtrantes deben estar limpios y libres de materia orgánica, no plásticos y 
aprobados previamente por el Supervisor de ferroatlantico. Deben  cumplir con las 
siguientes especificaciones: 
 
- Si el material del suelo por drenar se compone de arcillas plásticas de baja 
permeabilidad, se usará arena  con los siguientes límites de gradación: 
 
Tabla 9. Limites de gradación para arena 
TAMIZ ICONTEC % QUE PASA 
3/8" 100 
No. 4 95-100 
No. 16 45-  80 
No. 50 10-  30 
No. 100 2-  10 
No. 200 0-  10 
 
- Si el material del suelo por drenar se compone de una combinación de arcilla, limo y 
arena, se usará una mezcla de los materiales filtrantes, en proporción de un 70% del 
anterior y un 30% de grava que tendrá los siguientes límites de gradación: 
 
Tabla 10. Limites de gradación para gravas 
TAMIZ ICONTEC % QUE PASA 
1" 100 
¾" 90-100 
3/8" 20- 55 
No. 4 0-10 
 
El Supervisor de ferroatlantico comprobará la proporción de los dos materiales de acuerdo 
con las características de los suelos por drenar y podrá ordenar su variación si es el caso 
(ver anexo A, ficha PI-41). 
 
Las tuberías serán nuevas, fabricadas con compuesto de policloruro de vinilo rígido, virgen, 
tipo I, grado I, con una tensión de trabajo mínima de 2000 psi, deberán cumplir la norma 
ICONTEC 382 Y ASTM D-2441 para la tubería y ASTM D-2466 para los accesorios. 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad se relaciona con el área de vías de comunicación, el manejo y disposición 
de drenajes se realiza de igual forma que en carreteras. También se relaciona con el 
área de construcción al tener que interpretar planos, verificar cantidades de obra, 
volúmenes de excavación y movimientos de tierra, cotas topográficas, niveles y 
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replanteo de esta. Al instalar el drenaje  se verifican pendientes, manejo de aguas y 
comportamiento hidráulico de la estructura relacionándose con hidráulica y sanitaria. 
 
1.2.3.4 Construcción de la obra de protección del estribo norte del puente de Don 
Jaca. Esta obra de protección se  construyo en el estribo norte del  puente del puente de 
don jaca pk 941+847. El material que confinaba el estribo presentaba erosión y el muro 
de contención anteriormente construido para conservar el material que confinaba el 
estribo estaba en muy mal estado. Para eso se  instaron una  serie  de  gaviones para 
confinar el material erosionado y confinar el relleno de material común que se le adiciono 
al estribo. Para esto se demolió otra estructura que se había construido anteriormente 
con el mismo objeto. La obra construida costa de unos rieles de 6mts dispuestos 
verticalmente al rededor del estribo .Estos rieles tienen en su parte inferior unas zapatas 
el objetos de estos rieles era inicialmente sostener las filas de gaviones que se recuestan 
sobre  ellos. Para  la construcción  de estas zapatas se ejecuto una excavación para 
aproximarla cimentación a la cota indicada por los planos. 
 
Mi función  en esta actividad  fue comprobar la ejecución de la obra se diera como se 
registro en los planos aceptando únicamente modificaciones del personal encargado de 
diseño de Ferroatlantico. Aparte de esto también me encargué de verificar la calidad de 
los materiales usados tanto en la construcción de los gaviones como en el concreto de 
las zapatas. 
 
Función del practicante en la actividad 
 
Para registrar la evaluación de la calidad de los materiales usados se utiliza la ficha de 
construcción de gaviones verificando que se cumplan los siguientes requisitos de control 
de calidad: 
 
- La colchoneta se colocará de acuerdo con los planos aprobados por        
Ferroatlantico. 
 
- los gaviones se construirán teniendo en cuenta que el largo y el ancho de los 
gaviones variará entre 1.00mts y 1.50mts y el espesor será colocado según los 
planos. 
 
- la piedra deberán tener  tamaños entre 150mm y 300mm y el alambre deberá ser de 
triple torsión galvanizado con un diámetro máximo de 1.5mm (ver anexo A, ficha PI-
47). 
 
- comprobar la ejecución de la obra se diera como se registro en los planos aceptando 
únicamente modificaciones del personal encargado de diseño de Ferroatlantico.  
 
- verificar la calidad de los materiales usados tanto en la construcción de los gaviones 
como en el concreto de las zapatas. 
 
- Las dimensiones deberán ajustarse a los parámetros señalados en los planos, 
cualquier modificación deberá realizarse con la aprobación del supervisor. 
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- los materiales utilizados deberán cumplir con las exigencias indicadas en el diseño de 
mezcla. 
 
- el refuerzo deberá ajustarse a los parámetros señalados en los planos, cualquier 
modificación deberá realizarse con la aprobación del supervisor. 
 
- se exigirá el uso de formaletas en buen estado que garanticen las dimensiones y 
geometría del elemento. 
 
- el concreto deberá ser vibrado para eliminar los vacíos que halla dentro de el.  
 
- También se tiene que verificar la correcta construcción de las   zapatas, revisar, 
refuerzo, dimensiones, formaletas y concreto. 
 
- De estas zapatas tomé muestras de concreto para verificar su resistencia (ver anexo 
B). 
 
 Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad  se relaciona con el área de construcción al tener que interpretar planos, 
verificar cantidades de obra y especificaciones de esta. También se verifican las 
dosificaciones y diseño de mezcla relacionándose aquí materiales para la construcción. 
Se  verifican también las especificaciones de diseño estructural y geotécnico  de la 
cimentación relacionándose esta actividad con las áreas de estructura y suelos.  
      
La resistencia de diseño exigida para el concreto fue 3000psi. Los requisitos a tener en 
cuenta para la ejecución de la excavación estructural se explicaron en actividades 
anteriores. 
  
Registro  fotográfico de la actividad 
 
Ilustración 17. Estado de la obra de protección antigua estribo norte puente Don jaca 
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Ilustración 18. Gaviones. Obra de protección nueva 
 
 
 
1.2.3.5 Construcción de obra de protección del estribo Sur del Puente  
Manzanares. Por las continuas crecientes de el río manzanares el estribo sur de el 
puente manzanares estaba sufriendo socavación progresiva poniendo en peligro la 
estabilidad del puente y de la misma vía en si. Debido a esto y como solución a este 
problema se decidió realizar una obra de protección al estribo sur del puente de 
manzanares, esta obra consistió en proteger el material que confinaba el puente con una 
especie de trinchera construida en bolsacretos. Un bolsacreto es una bolsa de 
polipropileno de 2.20m*1.10m*0.40m rellena con concreto para rellenar estas bolsas se 
utiliza una tolva y una bomba. 
 
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento de Los requisitos de control de calidad a cumplir para instalar 
un bolsacreto que son los siguientes: 
 
- El concreto deberá ser de 2500psi , el tamaño máximo de el agregado grueso será 
1/2”, un asentamiento de12-20cms y la bolsa debe tener una presión máxima de 
4kg/cm² 
 
- La unión de los bolsacretos se hará mediante varillas de 5/8” penetrando en el 
bolsacreto no menos de 30cm. El número de varillas por bolsas no deberá ser ni 
menor de 3 ni superior de 5 por bolsas. 
 
- La superficie base de los bolsacretos deberá estar completamente uniforme, su 
localización será según lo indicado en los planos. 
 
- Aparte se tiene tomar las muestras del concreto utilizado para la ejecución de esta 
obra (ver anexo A, ficha PI-45). 
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 Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad  se relaciona con el área de construcción al tener que interpretar planos, 
verificar cantidades de obra y especificaciones de esta. También se verifican las 
dosificaciones y diseño de mezcla relacionándose aquí materiales para la construcción. 
  
Registro  fotográfico de la actividad 
 
Ilustración 19. Estribo sur del puente de manzanares antes de la obra de protección 
 
 
 
Ilustración 20. Construcción de obra de protección en bolsacretos puente manzanares estribo sur 
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Ilustración 21. Construcción de obra de protección en bolsacretos puente manzanares estribo sur 
 
 
1.2.3.6 Instalación de piquetes. Esta actividad consiste en instalar unos pedazos de riel 
al lado de la vía. Estos pedazos de rieles de rehúso se les conoce como piquete y sirven 
para nivelar y alinear la vía. Los piquetes deben tener una cimentación en concreto de 
3000psi cuyas dimensiones son de 0.4mx0.4mx0.4m. 
 
Función del practicante en la actividad 
 
Verificar el cumplimiento de los siguientes requisitos de control de calidad: 
 
- Verificar que las dimensiones de la cimentación sean las estipuladas en el contrato. 
 
- El eje demarcado en el piquete debe coincidir con el nivel de la parte superior del 
hongo del riel del hilo mas bajo de la línea. 
 
- La altura del piquete por encima del eje debe ser 20cm ± 1cm. 
 
- No se aceptaran piquetes desplomados, torcidos, ni mal cortados. 
 
- El concreto de la cimentación deberá ser vibrado para eliminar los vacíos que pueda 
haber en él. 
 
- La ubicación de los piquetes debe coincidir con la cartera topográfica, generalmente 
van separados uno de otro a 10mts en curva y 50mts en recta, pero también se 
marcan elementos de las curva como intersección de las entre-tangencias, TE, ET, 
PIV, EC etc. colocando piquetes donde van cada uno de ellos en el terreno. 
 
Además en el piquete se marcará con la siguiente información: 
 
- En la parte superior se grabará una marca que indique la distancia hasta el borde de 
rodamiento más próximo del riel. 
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- En el lado  vertical interior de la columna se grabará una marca que indique el nivel 
del riel. 
 
- En las curvas horizontales únicamente, se adherirá en el lado vertical interior de la 
columna una placa de aluminio con la siguiente información: 
- Número de la curva. 
- Posición del piquete (TE - EC - CE - ET) cuando haya a lugar 
- Radio en m  
- Peralte 
La numeración de las curvas y piquetes seguirá el orden de las abscisas, el cual aumenta 
progresivamente desde el cero de la línea. 
- Una placa de aluminio según punto c), solamente para curvas verticales, con la 
siguiente información grabada en ella: 
- Número de la curva vertical (C.V. No __) 
- Posición del mojón (T.C. - P.I. - C.T.) 
Para comprobar la resistencia  del concreto se tomaron muestras .Los abcisados y fechas 
de las  muestras   tomadas están en el anexo B. 
 
Relación de la actividad con la ingeniería civil 
 
Esta actividad  se relaciona con el diseño geométrico de vías, ya que los piquetes son 
las referencias que indican donde están cada uno de los elementos de las curvas. 
También se relaciona esta actividad con topografía ya que los piquetes son indicadores 
topográficos, y son ubicados por la comisión de topografía. También se verifican las 
dosificaciones y diseño de mezcla relacionándose aquí materiales para la construcción. 
También guarda relación directa con la asignatura de ferrocarriles en donde se explican 
práctica y teóricamente todos los componentes, elementos y funcionamiento de la vía 
férrea. 
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Registro  fotográfico de la actividad 
 
Ilustración 22. Piquetes instalados en Santa Marta 
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2.  JUSTIFICACION 
   
- El hecho de  haber tenido un buen desempeño en el desarrollo de las actividades 
profesionales de las prácticas, certifica el estar en un nivel de preparación apto para 
desarrollar con responsabilidad y eficiencia las actividades propias de un  ingeniero 
titulado. 
 
- El haber obtenido experiencia laboral, ganando con esto conocimientos,  habilidades 
para el desarrollo de nuestra vida profesional. Ventaja que también nos daría el 
desarrollar un proyecto de grado pero la practica profesional nos ha permitido darnos a 
conocer  laboralmente dentro del medio. 
 
- El hecho de haber  desarrollado las prácticas profesionales  en el campo de las vías  
férreas se convierte en un hecho de importancia significativa, ya que en el país la 
única facultad de ingeniería civil  que dicta la asignatura de ferrocarriles, es la de la 
Universidad del Magdalena.  Esto hace a el primer grupo de practicantes,  de la 
Universidad del Magdalena, en realizar practicas en ferrocarriles   supremamente 
competitivos  en un campo poco tenido en cuenta por las facultades de ingeniería civil  
del país y que ha tomado mucha fuerza  en los últimos tiempos en Colombia. 
 
- El buen comportamiento y el rendimiento mostrado por la mayoría de los practicantes 
enviados por la Universidad del Magdalena ha desarrollar practicas profesionales  en 
Ferroatlantico,  ha sido motivo de la renovación sucesiva de tres contratos, 
asignándosenos actividades de mayor grado de responsabilidad evidenciando el buen 
nivel profesional mostrado en las actividades desarrolladas.   
 
- El hecho de estar impactando positivamente en el medio comienza a hacernos ganar   
prestigio  a los practicantes y a la universidad. Esto resulta positivo para el proceso de 
acreditación en que se encuentran actualmente el programa de ingeniería civil de la 
Universidad del Magdalena   . 
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3.  OBJETIVOS 
3.1  OBJETIVO GENERAL 
Obtener la suficiente experiencia y conocimiento producto de las prácticas profesionales, 
consiguiendo así el nivel de formación práctico-teórico que permita y haga justificable el 
aspirar a la obtención del titulo de ingeniero civil a través del desarrollo de estas.  
3.2  OBJETIVOS ESPECIFICOS 
- Comenzar a impactar y abrir campo  dentro del medio laboral, demostrando la 
competitividad y preparación de los profesionales que esta formando la universidad. 
 
- Aplicar los conocimientos obtenidos teóricamente durante formación académica  
recibida en la universidad, a la práctica. 
 
- Obtener experiencia sobre aspectos que como el manejo de personal, solo se pueden 
obtener por medio de la práctica.  
 
- Profundizar y afianzar, y aplicar los conocimientos sobre vías férreas, obteniendo la 
preparación necesaria para ser lo suficientemente competitivo en este campo de la 
ingeniería.     
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4.  POBLACION BENEFICIADA 
 
Al hablar de población beneficiada por el desarrollo de las actividades profesionales, 
hablamos de la población beneficiada por la rehabilitación, conservación, y reactivación 
del ferrocarril, ya que estas actividades han sido parte de este proceso. El llevar el 
control de calidad  de las actividades realizadas en un determinado tramo, no genera un 
beneficio directo sobre algún tipo  o grupo especial de persona,  pero considerando que 
la circulación  ferrocarril es sinónimo de desarrollo económico en cuanto a comercio, 
turismo, generación de empleo y transporte y la tendencia de los pueblos a crecer 
comercialmente al rededor de las vías de transporte principales, se esta beneficiando 
indirectamente a toda la población del país, pero principalmente se benefician los 
pueblos aledaños a la vía férrea y en el caso particular de cada practicante los pueblos 
aledaños a su zona o zonas de trabajo. Para estos pueblos aparte de ser el ferrocarril 
una oportunidad para comerciar o transportar carga más rápida y económicamente, 
también la forma o ruta de salida y de acceso. 
 
La prueba de los beneficios que genera el ferrocarril, son los benéficos generados por el 
ferrocarril en tiempos pasados. Por ejemplo La exportación de café en los años 
anteriores a 1870 fluctuaba, año por año, entre 70 000 y 63 000 sacos de 60 kilos. En 
1870 fue de 66 516 sacos. En 1871 entró en servicio el ferrocarril y las exportaciones 
saltaron 106 741 sacos, y en los años siguientes se mantuvieron muy por encima de esta 
cantidad. Con ese ferrocarril Barranquilla se convirtió en el mayor puerto de Colombia, 
colocándose muy por encima de Cartagena, que era el que le seguía. Esta ferrovía 
funcionó desde 1871 hasta1941: setenta años. Durante toda su vida le prestó al país 
muy grandes y valiosos servicios. Por ejemplo: 
 
- Resolvió el problema de Bocas de Ceniza, que hacía casi imposible a los barcos 
marinos entrar por el río a Barranquilla. 
 
- Permitió un enlace rápido y barato de los vapores del mar con los buques del 
Magdalena. 
 
- Le permitió a Barranquilla convertirse en el puerto más importante del país, y la 
tercera ciudad del país. 
 
- Integró más estrechamente al país con el resto del mundo. 
 
- Permitió traer del exterior mucha maquinaria pesada, la que no se hubiera podido 
manejar con los rudimentarios sistemas anteriores a 1870. 
 
- Fue una escuela excelente para ingenieros, técnicos y administradores costeños. 
 
 
- Rebajó considerablemente el costo de transportar el café desde nuestras montañas 
hasta New York y hasta Hamburgo. 
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Lo anterior deja en claro que la reactivación del ferrocarril también conllevaría a una 
reactivación económica  beneficiando el proyecto en si a todo el país, pero como las 
actividades de cada uno de los practicantes se desarrollaron en tramos específicos, 
entonces la población beneficiada por el desarrollo de las actividades profesionales, 
corresponde a los pueblos aledaños a cada uno de los tramos especifico. En mi caso 
particular esta población corresponde a la ubicada entre Santa Marta y la loma 
abarcando los departamentos de el Cesar y Magdalena. 
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5.  DETERMINACION DEL ESPACIO GEOGRAFICO 
 
Como ya se ha mencionado espacio geográfico de desarrollo de las actividades abarca  
el tramo Santamarta-la loma y este tramo abarca dos departamentos, que son el cesar y 
el magdalena. 
5.1 CESAR  
 
Las generalidades del departamento del cesar se encuentran registradas en el siguiente 
cuadro: 
 
Tabla 11. Generalidades del departamento del Cesar 
Superficie 22.905 Km2 
Población 808.117 
Año de 
creación 
1967 
Gentilicio Cesarence 
Capital Valledupar 
Habitantes 274.946 
Principales 
municipios 
Agustin Codazzi, 
Aguachica, Chiriguana. 
 
Límites: Por el norte con los departamentos de Magdalena y Guajira; por el oriente con 
venezuela y el departamento de Norte de Santander; por el sur con los departamentos 
de Norte de Santander y Santander; por el occidente con los departamentos de 
Santander, Bolívar y Magdalena. 
 
Fisiografía: En el territorio se distinguen cuatro regiones; al norte la Sierra Nevada de 
Santamarta, al oriente la Serranía de los Motilones, al occidente la región aledaña al río 
Magdalena que se caracteriza por sus numerosas ciénagas y pantanos y finalmente la 
región formada por las extensas llanuras centrales bañadas por los ríos Cesar y 
Ariguaní.  
 
Hidrografía: Ríos Magdalena, Cesar, Lebrija, Ariguaní, Badillo y Guatapurí.  
 
Economía: La agricultura presenta intenso desarrollo, especialmente en el valle del río 
Cesar.  Los principales productos agrícolas son: algodón, arroz, maíz, palma africana, 
plátano, caña de azúcar, cacao, soya, yuca y millo.  La ganadería cuenta con extensas 
llanuras cubiertas de pastos naturales, razón por la cual actualmente predomina la 
producción de lácteos.  La pesca es otra actividad que se lleva a cabo en los numerosos 
ríos y ciénagas del departamento.  En el territorio se encuentran yacimientos de carbón 
mineral con reservas estimadas en 470 millones de toneladas. 
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5.2.  DEPARTAMENTO DEL MAGDALENA 
 
Las generalidades del departamento del magdalena se encuentran registradas en 
el siguiente cuadro: 
 
Tabla 12. Generalidades del departamento del Magdalena 
Superficie 23.188 Km2 
Población 1’00.164 
Año de creación 1905 
Gentilicio Magdalenense 
Capital Santa Marta 
Habitantes 276.958 
Principales 
municipios: 
Ciénaga, Plato, 
Fundación, El Banco 
 
Límites: Por el norte con el Mar Caribe; por el oriente con los departamentos de la 
Guajira y el Cesar; por el sur y el occidente con el río Magdalena que los separa de los 
departamentos de Bolívar y Atlántico. 
 
Fisiografía: La cordillera oriental recorre todo el territorio del departamento de sur a 
norte. Gran parte de la Sierra Nevada de Santa Marta se encuentra al noreste. Presenta 
algunos accidentes costeros como los cabos de La Aguja, San Agustín y San Juan de 
Guía; las puntas de Belén  Brava y Castillete; y las bahías de Gaira, Santa Marta y 
Taganga.  
 
Hidrografía: Ríos Magdalena, Ariguaní, y Fundación, y ciénagas de Zapatoza, Panjuiche, 
Santa Marta, Chilloa, Plato, Sapayán.  
 
Economía: Su economía se basa en la agricultura, el comercio y el turismo. Los 
principales productos  son el banano, el algodón, el ajonjolí, el tabaco, la palma africana, 
el arroz, el maíz, el sorgo y el aguacate. También se destacan la ganadería de doble 
propósito y la cría de camarón. En el puesto de Santa Marta se mueve gran parte de las 
importaciones y exportaciones del país. 
 
Sitios Turísticos.  La Catedral, El Museo del Oro, Museo Antropológico y Etnológico, 
Quinta de San Pedro Alejandrino( Museo Bolivariano de Arte Contemporáneo); El 
Rodadero, Taganga, Ciénaga Grade de Sta. Marta, Acuario Museo del Mar, Parque 
Nacional Natural Tayrona, La Ciudad Perdida, Isla de Salamanca.  
 
5.3 CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES 
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ACTIVIDADES INSPECCIONADAS FEBRERO 
  SEMANA 1 SEMANA 2 SEMANA 3 SEMANA 4 
  L M M J V S D L M M J V S D L M M J V S D L M M J V S D 
CAMBIO DE TRAVIESAS DE CONCRETO DESCARRILAMIENTO DEL PK 800+000 
HACIA ELSUR 
  
  
        
                                            
EJECUCION DE SOLDADURAS   PTE. CANOAS   DEL KILOMETROS 757+489 AL 
KILOMETRO 757+626                                                          
LIBERACION DE  DE TENCIONES  PTE. CANOAS DEL KILOMETROS 757+489 AL 
KILOMETRO 757+626            
  
                                            
CAMBIO DE TRAVIESAS  DE MADERA PTE. CANOAS  DEL KILOMETRO 757+489 
AL KILOMETRO 757+626                                                          
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ACTIVIDADES INSPECCIONADAS MARZO 
  SEMANA 1 SEMANA 2 SEMANA 3 SEMANA 4 
  L M M J V S D L M M J V S D L M M J V S D L M M J V S D 
ACABADO DE SOLDADURAS DEL KILOMETRO 940+000 HACIA EL NORTE                                                         
CAMBIO O INVERSION DE RIELES ENTRE EL KILOMETRO 931+000 Y 
969+000                                                         
CONSTRUCION DE FILTRO DE GAIRA KILOMETRO 953+000                                                         
CORRECCION DE TROCHA DEL KILOMETRO 953+000  HACIA EL NORTE                                                         
ENGRASE DE CURVAS ENTRE EL KILOMETRO 931+000 Y 937+000                                                         
  MANTENIMIENTO DE ENGRASADORES ENTRE EL KILOMETRO 931+000 Y 
937+000                                                         
MANTENIMIENTO DE JUNTAS DESLIZANTES  ENTRE EL KILOMETRO  
931+000 Y 937+000                                                         
LIMPIEZA DE OBRAS DE DRENAJE DEL PK 937+000 HACIA EL NORTE                                                          
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ACTIVIDADES INSPECCIONADAS ABRIL 
  SEMANA 1 SEMANA 2 SEMANA 3 SEMANA 4 
  L M M J V S D L M M J V S D L M M J V S D L M M J V S D 
CAMBIO O INVERSION DE RIELES ENTRE EL KILOMETRO 931+000 Y 
969+00                                                         
CONSTRUCCION DE OBRA DE PROTECCION DEL ESTRIBO NORTE DEL 
PUENTE DE DON JACA                                                         
CONSTRUCCION DE CUNETAS EN LOS KILOMETROS  942+450 Y 
942+500                                                         
ENGRASE DE CURVAS ENTRE EL KILOMETRO 931+000 Y 937+000                                                         
MANTENIMIENTO DE CAMBIAVIAS KILOMETRO 931+000                                                         
  MANTENIMIENTO DE ENGRASADORES ENTRE EL KILOMETRO 931+000 
Y 937+000                                                         
MANTENIMIENTO DE JUNTAS DESLIZANTES  ENTRE EL KILOMETRO 
931+000 Y 937+000                                                         
NIVELACION MANUAL DEL KILOMETRO 933+000 HACIA EL NORTE                                                         
PERFILADO MANUAL DE BALASTO DEL KILOMETRO 938+000 AL 944+000                                                         
INSTALACION DE PIQUETES DEL KILOMETRO 939+500 HACIA EL NORTE                                                          
INSPECCION DE TRAVIESAS DE MADERA EN TALLERES SANTA MARTA                                                          
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ACTIVIDADES INSPECCIONADAS MAYO 
  SEMANA 1 SEMANA 2 SEMANA 3 SEMANA 4 
  L M M J V S D L M M J V S D L M M J V S D L M M J V S D 
CAMBIO DE TRAVIESAS DE MADERA DEL KILOMETRO 943+270 AL 943+300                                                         
CAMBIO O INVERSION DE RIELES DEL KILOMETRO 940 + 000 HACIA EL NORTE                                                          
CONSTRUCCION DE OBRA DE PROTECCION DEL ESTRIBO NORTE DEL PUENTE 
DE DON JACA                                                         
CONSTRUCCION DE TRINCHOS DEL KILOMETRO 963+000 HACIA EL NORTE                                                         
CONSTRUCCION DE CUNETAS DE KILOMETRO 949+00 HACIA EL NORTE                                                         
ENGRASE DE CURVAS ENTRE EL KILOMETRO 931+000 Y 937+000                                                         
  MANTENIMIENTO DE ENGRASADORES ENTRE EL KILOMETRO 931+000 Y 
937+000                                                         
NIVELACION MANUAL DEL KILOMETRO 934+000 HACIA EL NORTE                                                         
INSTALACION DE PIQUETES DEL KILOMETRO 939+500 HACIA EL NORTE                                                          
PERFILADO MANUAL DE BALASTO DEL KILOMETRO 932+700 HACIA EL NORTE                                                         
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ACTIVIDADES INSPECCIONADAS JUNIO 
  SEMANA 1 SEMANA 2 SEMANA 3 SEMANA 4 
  L M M J V S D L M M J V S D L M M J V S D L M M J V S D 
CAMBIO O INVERSION DE RIELES DEL KILOMETRO 933 + 000 HACIA EL 
NORTE                                                          
CONSTRUCCION DE OBRA DE PROTECCION DEL ESTRIBO SUR DEL PUENTE 
DE MANZANARES                                                          
LIMPIEZA DE OBRAS DE DRENAJES DEL KILOMETRO 935+00 HACIA EL NORTE                                                         
ENGRASE DE CURVAS ENTRE EL KILOMETRO 931+000 Y 937+000 
                                                        
  MANTENIMIENTO DE ENGRASADORES ENTRE EL KILOMETRO 931+000 Y 
937+000                                                         
NIVELACION MANUAL DEL KILOMETRO 934+000 HACIA EL NORTE                                                         
NIVELACION MECANIZADA DEL KILOMETRO 931+000 AL 937+000                                                         
INSTALACION DE PIQUETES DEL KILOMETRO 939+500 HACIA EL NORTE                                                          
INSPECCION DE RIELES EN TALLERES SANTA MARTA                                                         
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ACTIVIDADES INSPECCIONADAS JULIO 
  SEMANA 1 SEMANA 2 SEMANA 3 SEMANA 4 
  L M M J V S D L M M J V S D L M M J V S D L M M J V S D 
CAMBIO O INVERSION DE RIELES  KILOMETRO 966+000 TALLERES SANTA 
MARTA                                                          
CAMBIO DE TRAVIESAS DE MADERA KILOMETRO 966+000 TALLERES SANTA 
MARTA                                                          
CONSTRUCCION DE OBRA DE PROTECCION DEL ESTRIBO SUR DEL PUENTE 
MANZANARES                                                          
INSTALACION DE PIQUETES DEL KILOMETRO 939+500 HACIA EL NORTE                                                          
LIMPIEZA DE OBRAS DE DRENAJES DEL KILOMETRO 950+00 HACIA EL NORTE                                                         
ENGRASE DE CURVAS ENTRE EL KILOMETRO 931+000 Y 937+000                                                         
  MANTENIMIENTO DE ENGRASADORES ENTRE EL KILOMETRO 931+000 Y 
937+000                                                         
MANTENIMIENTO DE PASOS A NIVEL KILOMETROS 945+876 Y 947+556                                                         
INSPECCION DE CAMBIAVIAS EN  TALLERES SANTA MARTA                                                         
INSPECCION DE CLIPS EN TALLERES SANTA MARTA                                                         
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6.  IMPACTO 
 
Las actividades profesionales desarrolladas por todos los practicantes en el 
consorcio ferroatlantico se pueden incluir dentro  de la rehabilitación o de la  
conservación de la vía férrea. En ambos casos se afecta el medio ambiente. Para 
describir la forma en que se afecta el medio este se ha desagregado en 
dimensiones y estas a su vez también se han dividido en componentes para poder 
describir el efecto de las actividades sobre cada uno de estos. Entonces 
desagregaremos el medioambiente en las siguientes dimensiones: física 
(geosférico, hidrosférico, y atmosférico), biótica (fauna y flora) y social (económica, 
demográfica y política). 
6.1.  Dimensión Física 
6.1.1.  Componente Geosférico 
Afectación sobre el horizonte orgánico 
 
Se presenta una vez se realice la remoción de la capa orgánica del suelo en 
movimientos de tierra para adecuación de obras de drenaje y construcción de 
obras de protección geotécnicas, explotación de materiales, disposición de 
sobrantes de las excavaciones y almacenamiento de elementos reemplazados en 
el corredor férreo como rieles y traviesa.  Este material tiene gran valor ya que 
posee un banco de semillas de las especies propias de la zona y nutrientes para su 
crecimiento. 
 
Para mitigar este impacto se debe realizar un adecuado manejo y almacenamiento 
de este material, para posteriormente ser usado en la recuperación de las áreas 
descubiertas como botaderos, canteras y taludes. 
 
Contaminación del suelo 
 
La contaminación del suelo se presenta durante las actividades de rehabilitación de 
la vía férrea donde se realizarán obras tanto en la infraestructura (terraplenes, 
alcantarillas, coberturas, puentes y pontones) como en la superestructura (balasto, 
traviesas y rieles), incluyendo las reparaciones de maquinaria y herramientas 
menores.  Además, se presenta durante la explotación del material de préstamo, 
disposición de sobrantes y obras complementarias, así como durante la 
conservación de la línea durante los 30 años de la concesión, en dicha 
conservación se presenta el impacto por la fumigación que se realiza para evitar el 
crecimiento de la vegetación. 
 
Este impacto se puede prevenir mediante un oportuno control de la disposición de 
concretos, químicos, aceites y grasas, herbicidas, excedentes de excavación y 
disposición de escombros, así como medidas de control para la fumigación. 
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Movimientos en masa 
 
Este impacto se presenta por los cambios en las condiciones topográficas del 
terreno inducidos por los movimientos de tierra, estos pueden generar 
inestabilidades que alteren la geomorfología y se conviertan en amenaza para la 
línea. 
 
Este impacto se puede prevenir con medidas provisionales durante el movimiento 
de tierras, así como con medidas definitivas en la conformación de los taludes y 
terraplenes.  Las obras de protección geotécnica diseñadas para la protección de 
la línea férrea buscan evitar que se produzcan los movimientos en masa. 
 
Generación de procesos erosivos 
 
Se debe al área de vegetación que será removida.  Para evitar que se presente 
este impacto se tomarán medidas preventivas de manejo de excavaciones y 
explotación de materiales, y además, medidas definitivas como la conformación y 
revegetalización de taludes y superficies expuestas, así como las obras de drenaje 
necesarias para evitar la erosión. 
 
6.1.2 Componente Hidrosférico 
Contaminación de aguas 
 
Se puede presentar contaminación de aguas de escorrentía o de fuentes de agua 
permanentes, consistente en la variación de las propiedades fisicoquímicas por 
vertimiento de aguas con distintas propiedades al agua receptora.  La principal 
fuente de contaminación de aguas superficiales se da por la disposición de aguas 
residuales, tanto domésticas como de tipo industrial, provenientes de los 
campamentos, talleres, plantas de triturados y demás instalaciones necesarias 
para la rehabilitación. Además en la conservación se puede presentar por la 
fumigación que se realiza en la vía férrea. 
 
Para disminuir el efecto de la contaminación del agua, en los sitios señalados se 
realizará el tratamiento mediante la instalación y/o mantenimiento de los tanques 
sépticos y las trampas de grasas necesarias para reducir la carga de materia 
orgánica vertida a la fuente en cumplimiento de la legislación vigente. 
 
Afectación de la dinámica fluvial 
 
Debido a la reparación de obras hidráulicas, se pueden generar cambios en la 
dinámica fluvial de las corrientes que pueden causar procesos de erosión en las 
orillas y aumento de la carga de sedimentación, así como cambios en las 
condiciones hidráulicas de las corrientes.  La forma de disminuir los efectos por el 
cambio en la dinámica fluvial es tener en cuenta desde el diseño de la estructura 
su comportamiento hidráulico y controlar la desviación de los cauces. 
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Sedimentación 
 
Este impacto se activa cuando el suelo que es expuesto a la intemperie afecta por 
arrastre de material las corrientes de agua.  La sedimentación es causada por la 
remoción de cobertura vegetal y la disposición inadecuada de materiales sobrantes 
de las excavaciones y materiales pétreos.  
 
Para la mitigación de los efectos causados por sedimentación se tendrán en cuenta 
medidas preventivas durante las actividades de movimientos de tierra y explotación 
de materiales, también se construirán estructuras de retención de sedimentos en 
las áreas de las plantas de trituración.  Además, se debe realizar un adecuado 
manejo de los materiales sobrantes de las excavaciones y de los materiales 
pétreos que se usarán en la obra. 
 
6.1.3 Componente Atmosférico 
Aumento en la concentración de material particulado 
 
Durante la rehabilitación se presenta un aumento en la concentración de material 
particulado en el aire debido a las actividades de movimientos de tierra, explotación 
de materiales, disposición de material sobrante de las excavaciones y por la 
operación de las plantas de trituración de materiales pétreos. 
 
Para disminuir los efectos del aumento de la concentración de material particulado 
sobre la salud humana, animal y sobre la flora se plantean acciones como el riego 
de vías, humedecimiento de material en las plantas de trituración. 
 
Aumento en la concentración de gases 
 
La contaminación por gases de NOx, SOx y COx se presenta por la combustión en 
los automóviles, vehículos ferroviarios y maquinaria requeridos durante las 
actividades de rehabilitación. 
 
Aumento en los niveles de ruido 
 
Otro impacto que se presenta en la etapa de rehabilitación es el incremento del 
nivel de presión sonora generado tanto por fuentes móviles (vehículos y 
maquinaria) como por fuentes fijas (plantas de procesamiento de materiales 
pétreos).  El ruido producido puede ser continuo o puntual. 
 
Las acciones para la mitigación del impacto producido por el incremento del nivel 
de presión sonora cubrirán tanto el aspecto de Salud Ocupacional como el ruido 
ambiental.  En lo relacionado con la Salud Ocupacional se tomarán medidas para 
el uso de protectores auditivos en áreas de trabajo donde la intensidad y duración 
del ruido así lo amerite.  Para el ruido ambiental se buscará que las plantas de 
procesamiento de materiales se ubiquen a una distancia de las viviendas y centros 
urbanos tal que no se afecte la población. 
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6.2. DIMENSIÓN BIÓTICA 
En general, no se espera que las actividades de la rehabilitación causen efectos 
adversos en las poblaciones de animales y en la cobertura vegetal, ya que se trata 
de una vía en operación por donde se ha realizado tránsito regular de trenes desde 
la puesta en marcha de los tramos construidos a finales del siglo XIX. 
 
A continuación se presentan los impactos que pueden presentarse durante las 
etapas de rehabilitación. 
6.2.1 Componente Fauna 
Afectación de fauna 
 
Esta se presenta por el desmonte de vegetación y los movimientos de tierra.  En la 
explotación de materiales también se puede presentar la afectación de fauna.  
Además, la presencia de vehículos, locomotoras, carromotores, maquinaria y 
personal que por el ruido o por acción directa generan desplazamiento temporal 
sobre la fauna cercana al proyecto, también se presenta la afectación en la fauna 
durante la conservación del corredor férreo por actividades de fumigación.  La 
magnitud de este impacto es mayor en las áreas donde se presenta mayor 
diversidad como son las zonas de rastrojo alto y bosques. 
 
Para mitigar este impacto se controlarán las obras en los sitios más sensibles 
como bosques, humedales, así como se tomarán medidas especiales durante la 
fumigación en los sitios más sensibles, además en el programa de educación 
ambiental se tratará este tema. 
 
Aumento de presión de caza 
 
En la realización de una obra de este tipo, por el aumento del número de personas 
en la zona, se puede presentar un aumento en la presión de caza sobre especies 
comestibles y/o comerciales, se considera un impacto indirecto que puede 
presentarse en todas las actividades de la rehabilitación ya que todas implican 
empleo de personal.  Para mitigar este impacto, en el programa de educación 
ambiental para el personal que participa en la obra, se incluirán las charlas sobre el 
cuidado de la fauna y la prohibición de su caza. 
 
6.2.2 Componente Flora 
Remoción de cobertura vegeta 
l 
Este impacto se presenta con la construcción de instalaciones provisionales, 
recuperación de obras de drenaje, obras de protección geotécnica y la explotación 
de materiales de préstamo.  La forma de mitigar este impacto es realizar una 
adecuada ubicación de los sitios donde se realizarán las instalaciones 
provisionales y fuentes de materiales y revegetalización de las áreas sin cobertura 
vegetal.  
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6.3 DIMENSIÓN HUMANA 
6.3.1 Componente Demográfico 
Afectación de la salud humana 
 
Los efectos sobre la salud humana que pueden ser generados por el proyecto se 
deben principalmente al incremento de niveles de emisión de gases contaminantes 
(COx, SOx, NOx) y material particulado, en actividades como la rehabilitación, 
limpieza de las obras existentes y la disposición de escombros; otra causa de la 
afectación de la salud humana es el aumento de riesgos de accidente durante la 
rehabilitación, ya que, actualmente existen varios cruces por zonas pobladas 
desprovistos de señalización y de elementos de seguridad como mallas, barreras y 
avisos, lo cual afecta a la población que habita muy cerca de la vía férrea.  En la 
conservación de la vía férrea se puede presentar este impacto por la fumigación 
que se realiza en el corredor férreo. 
 
Para mitigar el efecto de la emisión de gases contaminantes se plantean medidas 
de control sobre las fuentes de emisiones para que los valores se encuentren por 
debajo de niveles peligrosos para la salud, aunque los niveles de concentración de 
los gases emitidos por los vehículos y la maquinaria estén por debajo de los 
niveles de concentración peligrosos para la salud.  El aumento del riesgo de 
accidentes se puede mitigar con una buena señalización de los cruces a nivel y de 
los pasos peatonales identificados como principales, en los lugares cercanos a 
núcleos de vivienda y a centros de docencia. 
 
Generación de expectativas por pérdida de mejoras en el derecho de vía 
 
En algunos sectores de la línea férrea se han construido viviendas y se ha 
cultivado sobre los terrenos del derecho de vía (principalmente de caña, yuca y 
plátano), parte de los cuales se requieren retirar para las obras de rehabilitación y 
la posterior conservación durante los 30 años de la concesión.  Además se 
presentan cruces no legalizados de tuberías de acueducto y alcantarillado 
domiciliarios y de carreteables, que requieren ser legalizados o retirados. 
 
La noticia de la rehabilitación de la red férrea, generará en los invasores de los 
terrenos del estado, expectativas sobre cuál podrá ser el manejo por parte del 
propietario y el Contratista.  Por lo tanto, se generará incertidumbre en la población 
con respecto a la pérdida de sus pertenencias y del valor que será reclamado por 
el mismo.  Para controlar este efecto, se implementará el programa de 
Comunicación y Participación con la Comunidad, donde se dará a conocer a la 
población los alcances del proyecto y las políticas y medidas de manejo que serán 
aplicadas durante la rehabilitación. 
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6.3.2 Componente Económico 
 
Mejoramiento de la estructura férrea 
 
Con la rehabilitación de la línea férrea se logra la recuperación de un sistema de 
transporte que en la actualidad se encuentra deteriorado por la falta de acciones 
del estado.  Con el sistema férreo se logran menos costos de transporte interno de 
carga que hace que los precios de los productos colombianos sean más 
competitivos en el mercado nacional e internacional. 
 
Generación de empleo 
 
Un buen número de la población que habita a lo largo de la red férrea está 
desempleada o se desempeña en actividades que generan bajos ingresos.  El 
proyecto demandará empleos desde las primeras etapas de la rehabilitación lo cual 
conllevará al mejoramiento de los ingresos familiares y la satisfacción de las 
necesidades básicas más apremiantes.  Dadas las condiciones socioeconómicas 
de la población que habita las diferentes localidades por las que pasa la línea 
férrea, este impacto se considera de carácter positivo, porque se dará prioridad a 
los habitantes del área de influencia directa en la contratación de la mano de obra 
calificada y no calificada, por el acceso a la seguridad social, y el pago de salarios 
y prestaciones acordes con la ley. 
 
Demanda de comercio local (bienes y servicios) 
 
Para realizar las actividades del proyecto y por la presencia del personal que 
laborará en el mismo, se presentará un aumento en el comercio y demanda de 
servicios locales como: alojamiento, alimentación, servicios públicos, servicios de 
salud, etc. lo que conllevará a una variación en el comercio local, en mayor escala 
durante las etapas de rehabilitación por la cantidad de personas que llegan a la 
zona.  El primer caso se presenta principalmente en las poblaciones y el segundo 
caso se presenta en los negocios aledaños a las estaciones.  Este impacto se 
considera de carácter positivo por el aumento de los ingresos de las personas 
beneficiadas.  En cuanto a la demanda de la infraestructura en la zona, si ésta es 
capaz de absorber la demanda se considera el impacto de carácter positivo, en 
cambio, si la infraestructura es deficiente para la demanda el impacto se considera 
negativo. 
 
6.3.3 Componente Político 
Daños a terceros 
 
Se pueden ocasionar perjuicios no previstos como daños en viviendas, cultivos, 
animales domésticos, cercas, accesos, acueducto, alcantarillado, energía, 
telecomunicaciones, gasoducto, poliducto, etc.  Para mantener la armonía entre la 
comunidad y el proyecto y disminuir los impactos sobre la comunidad, es muy 
importante la atención oportuna de estos daños no previstos contra las 
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propiedades, además de incluir la prevención de este impacto como tema en el 
programa de Educación Ambiental. 
Posibilidad de potenciación de conflictos existentes 
 
La falta de implementación en su momento de medidas de manejo para el control, 
mitigación, compensación y prevención de impactos en el área de influencia de la 
red férrea puede conllevar a la potenciación de conflictos ya existentes.  Este 
impacto se mitigará con la implementación de un programa de Comunicación y 
Participación con la comunidad. 
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7.  LIMITACIONES 
 
 
 La ausencia de tutores que nos guiaran en el desarrollo de las prácticas 
académicas. 
 
 La falta de apoyo de la universidad y del programa de Ingeniería Civil, quienes 
nunca se preocuparon por nuestro desempeño y desarrollo profesional dentro del 
consorcio Ferroatlantico. 
 
 La falta de transporte para llegar a puntos o a obras de difícil accesibilidad. 
 
 En algunos casos, la falta de dotación oportuna de herramientas de trabajo 
(calibrador, pie de rey, galgas, equipos de laboratorio, entre otros), teniendo que 
conseguirlos por medios propios para llevar un buen control de calidad. 
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